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Fahrgeschwindi^ki'itsmcsser  (Tacho- 
metern, pl  ;  Tachyntfti  'f.  in.  pl),  Vorrich- 
tnngeo  xur  Ermitttluii^'  der  (leschwindiekt-it. 
mit  welcher  die  Fortbewegung  von  Eisenbahn- 
tagen  »öf  der  Btthn  erf^t 

£s  lassen  sieb  zwei  Haaptgrnppen  von  F. 
unterscheiden,  nämlich: 

J.  Solohe,  mittels  welcher  an  einem  Fahr- 
xeag  des  Zugs  die  der  ZugageechwiA«iigkeit 
gleiche  Um^gsgeeohwiadigkeit  eines  (ijoko- 
njotiv-,  Waeen-)  Bads  gemessen  wird.  Diese 
F.  sind  unabhängig  von  der  Fahrstrecke  und 
werden  nur  an  den  Fahrzeugen  angebracht. 

1  F .  bei  welchen  in  der  Fahrbahn  an 
btiitinirntt  II  Punkten,  deren  Abstand  vonein- 
andc  i-  In  kiiiiat  i>t,  Voi  rit  htungen  angebracht 
sind,  aul'  welche  ein  darüber  verkehrende«  Fahr- 


I  WhUi'  durch  geeignoto  mechanische  Vorrich- 
!  tung^'U  in  einem  bestimmten  Verhältnis  von 
diT  l'indr.'iuiuf^  'Hifs  Fahrzeug iad<  .iMiänj^ig 
gemacht,  m  kann  die  Fahrgeschwindigkeit  Am 
betreffenden  Fahraeugs,  bezw.  ioiu-  des  Zugs, 
ebenfalls  durch  den  Wiokelaussciikg  desKiij^-' 
anns  gemes-sen  werden. 

Derartigt'  \  o; ;  it  htungen  wurden  früher  aus- 
geführt, sie  haben  jedooa  den  Nachteil,  daß  bei 
Owen  die  Gesehwuidii^tgangabe  durch  die 
bei  df-r  F.ihrt  nnvermeidlichen  Sto."»  schädlich 
beeinllul^l  wird.  Bei  neueren  Apparatt-n  ist  die 
Drelndis««  durch  den  Schwerpunkt  der  Schwung- 
nuween  gelegt,  wodurch  ^ner  nachteilige  Gin- 
flnÄ  der  St4Ae  beseitigt  ist. 

Von  dt'n  In>tnimoiifi'n  ffif-sfr  Art  soll  zu- 
nächst der  K  lose'sche  Geschwindigkeitsmesser 
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zeng  (z.  Ii.  iuit  deu  äpurkrauzi'U  <ier  Üaderj 
einwirkt  und  dadurch  die  Zeitpunkte  markiert, 
in  welchen  jene  Einwürkongen  erfolgen. 

L  Von  der  Fahritreeke  nnaohäugige 
Pahrgesch  w  i ud ijirli  *■! r  Mni'sser. 
o)i}entriiug;Uvurrichtuugen. 
Ine  Einrichtung  dieser  F.  beruht  darauf, 
daA  am  eine  Achse  in  Drehung  versetzte  Massen 
sich  von  dieser  Ach.<ie  mit  um  so  größerer  Kraft 
zu  entfernen  streben,  je  grölen  di*  Winkel- 
geschwindigkeit der  Drehbewegung  wird. 

Ein  mit  einer  vertikalen  Wdle  gelenkig  ver- 
bundener Arm,  an  dessen  anderem  Kad"  n  i  di 
ein  besondere.s  Gewicht  (Kugel I  befestigt  sein 
kann,  wird  si(  h  einer  auf  di«:  Dn  hacbse  .senk 
rechten  (horizontalen)  Richtung  um  so  mehr  zu 
nähern  suchen,  je  schneller  die  Drehung  er- 
folgt Die  ümdr>'liung'5g"("sphwindi^'k'dt  der  Wi  ll.' 
kann  sonach  durch  den  Ausschlag  des  Anns 
vudoL  lat  die  Drehbcnregnng  der 


Pl(.  SM. 

lur  Lokouiotivtni  ilaehophorl  b>'siiiri»'l»<'n  wer- 
den (priiuiiit?rt  vom  V.  D.  E.-V.). 

Dieser  F.  (Fig.  065,  ÜMJ  wird  mit  (der  Ktt|k 
pelstange)  der  Lokomotive  derart  verbunden, 
daß  er  die  ^1.  i  h*'  7.\\\\\  di  r  Umdrehungen 
macht,  Wie  eine  Achbe  der  Lokomotive.  Bei  der 
Drehung  treten  in  einem  astati.<ich  aufgehan- 
genen Körper.sy.'^tfm  Ontrifugalwirkuiigt-n  auf, 
welche  durch  einen  Zwischenmecbauismus  auf 
eini-  l  Liier  tibertrageu  wt  rd' u  Dunh  die  je- 
weilige St^dluug  des  a.st;itisch  aufgehangenen 
Sjstems  wird  die  Anzeige,  bezw.  Aufzeichnung 
dtT  iH-IrrffmdiTi  F.ilirgi   liwiiidigkcit  b«'dingt. 

L)t'r  .\|i|i.ir;i;  Leatvht  aus  einer  Rotations- 
atdiM'  '  j  ,  .  d-  ni  astatischen  Körpersystom  s,  s 
und  /,  I  und  der  Feder  f.  Der  aata'tisch  auf- 
gehangene Körper  a,«,  entweder  dne  Scheibe 
odt.r  t  in  King,  ist  in  dem  Punkt  d  mit  der 
Zugstange  ^^  l  verbunden,  welche  so  geführt 
ist,  daft  a«h  der  Pnnkt  l|  eteto  in  der  Bota- 
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tionsacbsi'  TifW('.L:''ii  mur)  An  dfin  I'unkt  /,  ist 
eiue  io  der  Kotatioii-.}i€lise  sieh  frei  bewegende 
Stenfie     k  angeschlossen.    Die  Feder  /',  die 
Sefawungtnasflen  und  die  Stange  /,  h  rotierea  mit  1 
it>r  Rotationsachse.    Beim  Punkt  h  befindet  ' 
^i^•h  I  iiu'  topfforriii«:.'  KuTipi'hniLr.   so  daD  von 
diesem  Punkt  an  nur  nooh  die  liewegung  mmh 
der  Richtung  der  Rotationsachse  auf  die  Fort-  j 
Setzung    der   Stange   übertragen    wird.    Die  I 
Süinge  h,  wirkt  in  dem  Zeigorblattgehäu.^e  auf 
die  (.ijiIk'I  p,  welche  an  einem  der  beiden  Zinken 
eine  ia  das  iitidchen  q  eingreifende  Zähnung 
trft^t.  Der  Zeiger  r,  welcher  auf  der  Achse  dw  I 
Käd<1i''n'^  7  sitzt,  wei.-t  auf  dem  Zilferbl  iff  die 
(iesoiiwiitiiigkeit  in  Kilometern  pro  Stunde  und 
mgleicb  die  Umdrehungszahl  der  Achse. 

Die  Aufzeiciinuug  der  Faiirgeechwiadigkeit 
geschieht  in  dem  Sehretbappftrat  U.   Denelbe  [ 
besti'ht  «ier  Hauptsache  nach  aus  einer  Uhr  «, 
Welche  eine  Welle  (i,  in  einer  Stunde  einmal 
umdreht ;  über  diese  Welle  ß,  und  über  _  die 
Bolle     läutt  ein  endloser  Papieratreifen.  Über  j 
die  Welle  ß,  läfit  sieh  ein  Sehrttbatift  y  be>  ] 
wegen  und  .luf  ^-Iwu  tM-li.'hij^fn  Punkt  in  der  i 
Breite  dv.--  »SlfeiiVus  iuii.--t-l]rn. 

Aus  dem  Vorstehenden  ist  ersichtlich,  daß 
bei  der  Kotation  der  Hauptachse  j".r„  das  a-sta- 
ti.vclie  Schwungkörpersystem  sich  entsprechend  i 
der    Umdrehungsgeschwindigkeit    un  hi    oder  | 
minder  au  dieser  Achse  geneigt  stellt;  das  Maß  I 
dieser  Neigung  wird  durch  die  Feder,  bezw. 
durch  deren  Spannkraft  bestimmt  und  atif  dem 
Zeigerblatt  und  dem  Papierstreifeu  augezeigt, 
besw.  verzeichnet  i.s.  auch  Organ  f.  d.  Fortsonr. 
des  Eisenbabnw.  le79,  S.  223J.  | 

Bei  dem  F.  Ton  Finkbein     SebSfer  i 
werd'-u  uiu  die  Rotation~nrh<;<>  zwei,  durch  eine 
Stange         einem    Dop|Mlpendei    veri>undene  ' 
Schwungmassen  bewegt,  welche  ausbalanciert 
siud.  Dieses  Doppelpeadel  wird  von  einer  Feder  l 
gehalten,  welche  bei  den  Tersehiedenen  Dreh-  ] 

feschwindigkeitfn  dii:  Sti  lliint^  der  Si  hwun^'- 
örper  bedingt.  Dii-        hwiniligkeiten  werden 
vou  einem  Zeigerwerk  und  l  iuer  Registriervor- 
richtung angegeben;   letztere  li.'fcrt  das  Dia-  \ 
gniiiim  entweder  auf  einer  Papier.'^eheil)«  oder  ' 
einem  Papierstreifcu.   In  btdden  Fällen  erfolgt 
die  Drehung,  bczw.  Fortbewegung  des  I'ajiiers  j 
dureb  ein  ifiinrork.  Die  Bewegungsiibert ragung  | 
Ton  d'T  Krthrzeugaehse  ;uif  di-n  F.  wird  mittels 
Rieiii«  ii  und  Scheibt-n  bewirkt  (s.  Organ  f  d.  | 
Furt  M-ht  iTt,  des  Eisenhahnw    1  >78,  S.  93;  1880, 
SS.  142}  lö^d,  S.  10  ff  i  lb90,  ä.  51  ff.). 

Der  F.  Ton  Büß,  Sombart  nnd  Co.  be- 
sitzt 7Wri  .'i.^i  ntfiDilich  gest.altetc  Doppelpendel, 
weiche  durch  eine  Spiralfeder  miteinander 
Terbnnden  »nd.  Die  beiden  Pendel  sind  auf 
«inen  nmeinschaftUchen  Zapfen  in  dem  rotie- 
renden ICloben  gelagert.  Jeder  I)rehgfe«ohwindig-  ' 
K.'jt  1-ni •■in'-  iUidrn-  f^l'irliir-'uirlif'dugf 
der  Pendel  und  tlunui  eine  audeie  Steiiuug  des 
mit  denselben  verbundenen  Hügels,  von  welchem  j 
aus  ein  Zeigerwerk  bewegt  wird.  Die  Rotations- 
wclle  ist  für  Riemenantrieb  eingerichtet  (siehe 
Din^lers  l'.-lytdin  Journal.  'iS'-  iJd  .  S.  4.'i5). 

Der  indizierende  Geschwindigkeitsmesser 
für  Lokomotiven  von  Jfthns  besitzt  eine  ver- 
tikale Drehaclise.  an  welcher  die  mit  einer 
Lokomotiva<  liseentsprechend  verbundene  Schnur- 
scheibe sitzt.  Zwischen  dem  oberen  und  unten  n 
Drehpunkt  der  BotationsachRe  betindet  sich  im 
Gestell  ein  gesabntee  Kadsegment,  weldies  zwei 


diametral  gegeuQljer^tehende  klein.'  Schwung- 
massen trägt  und  in  ein  kleines  Getri-  bt>  ein- 
greift.  Mit  dem  Qetriebe  ist  eine  Rolle  vou 

frößerem  Durchmesser  verbunden ,  an  doreu 
mfaog  eine  Schnur  befestigt  ist.  Diese  Schnur 
trägt  an  ihrem  unteren  Ende  eine  Glaskugel 
mit  Markierstrich,  welcher  die  jeweilige  Ue- 
äcb  windigkeit  auf  einer  im  Ciebanse  angebracbten 
Skala  anzeigt  An  <1  m  Apparat  ist  auch  eine 
Einrichtungän^ebrä<.lit,welciie  Uberscüreitungeu 
der  gestatteten  Maximalgeschwiudigkeit  nach- 
weist (8.  (iiasers  Anuaden,  läH4,  Bd.  XIV, 
S.  e). 

Anter  den  bishfr  an^'^fnhrtpn  F.,  bei  w.  lchi  n 
l'ü  s  t  v  Körper  um  eine  liotalionsachse  in  Drehung 
gesetzt  werden,  giebt  es  aber  auch  F.,  bei 
welchen  die  bchwuugmasee  eine  Flüssigkeit  ist. 

Der  F.  ron  Brügge  mann  besteht  ans  einem 
becherförmigen,  unten  engeren.  oIkü  weitereu 
Gefafi  mit  parabolischer  Seit,  uwandthiche,  in 
welches  ein  zweiter  pantlMdi-i  ti.  r  Körper  derart 
eingesetzt  ist,  daJ^  zwischen  demselben  und  der 
Wandung  des  äu&eren  Gefälies  ein  enger  Zwi- 
srhfiirauni  lilcibt,  welcher  sich  im  oIm  ren  Teil 
zu  einem  gröiieron  ringförmigen  Raum  erweitert. 
Die  geometrtRebe,  lotrechte  Achse  der  beiden 
ineinander  gesetzten  Körper  ist  gleichzeitig 
Rotationsachse.  Der  eingesetzte  Körper  besitzt 
eine  axiale  '  viin'in  -i  he  Bohrung,  welche  im 
unteren  Teil  mit  dem  vorerwähnten  Zwischen* 
räum  in  Verbindung  steht.  Die  Räume  sind 
zum  Teil  mit  Quecksilber  gefüllt  I>nrch  eine 
entsprechende  mechanische  Verbindung  des 
Apparats  mit  einer  Fahrzeugachse  wird  die 
Drehung  des  F.  von  der  Bewc^ng  des  Fahr- 
sengs  abhüngig  gemacht.  Werden  die  Rotations- 
körper in  Drehung  versetzt,  so  sinkt  das  Queck- 
silber in  der  c^lindrischeu  Bohrung.  Dieses 
Sinken  dient  als  Maß  der  Geschwindigkeit  niüt 
wird  durch  einen  Schwimmer  auf  ein  Zeiger- 
werk Qbertragen  (Organ  (.  d.  Fortsebritto  des 
Eisenbahn w.,  18SH,  S.  2'.f^i 

Eine  ältere,  hierher  gehörige  Vurricbtung 
ist  der  Gcschwindigkeitsindikator  von  Stroud- 
ley.  Dieser  F.  besteht  aus  einer  kleinen  Ontri- 
Aigsl|)umpe.  welche  von  einer  Lokomutivachse 
aus  durch  Ri<  nu  nantrieb  in  Bewegung  gesetzt 
wird  und  eiue  Flüssigkeit  (Wasser)  in  einer 
Röhre  auf  eine  mit  der  Fahrge.schwindigkeit 
zunehmende  Höhe  tn-ibt.  Die  Ilöhre  ist  mit 
einer  empirisch  ermittelten  Teilung  versehen,  vou 
welcher  die  Fahrgeschwindigkeiten  unmittelbar 
abgegelesen  werden  (Organ  f  d.  Fortschritte 
des  Ktsenbahnw.,  18ä0,  s.  40.) 

Auf  ilem  Princip  des  Stroudh  y'schen  F., 
die  Geschwindigkeit  einer  rotiereudt-u  Welle 
mit  Hilfe  eines  kleinen  Schaufelrads  durch  die 
Höhe  einer  FlQasigkeitssftale  au  messen,  be- 
rnben  aneb  die  Instrumente  von  Ehrhardt 
fDin<r!t■r^  Pulv  technisches  Journal,  Bd.  260, 
S.  Mt),  Schneider  (Dinglers  Polytechnisches 
Journal,  Bd.  246,  S.  1!»)  und  von  Dr.  Proeil 
und  Scharowsky  (Dinglers  Foljtechnisidies 
Journal,  Bd.        S.  AbA). 

T,  amhiii-'i  hat  eini'n  F  i  ntvsni -f'  ii,  bei 
welchem  Luft  durch  \"ernuitiuu>^  euur  kleinen, 
▼on  einer  Fahrz-'ugachse  aus  in  Bewegung  ge- 
setzten Kreiselpumpe  in  einen  Behälter  je  nach 
der  Fahrgeschwindigkeit  mit  grö&crem  oder 
L'i  I  iiiir.  ri  iii  l)riirk  gepreßt  wird.  Der  Grad  der 
.  PrcfiiiUQg  wird  ?on  einem  Druckmesser  ange- 
I  geben  und  biMet  das  Uaft  der  Fahrgesdiwm« 
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digkeit  (P«:telbiiUe  flconorniqne  d«s  madiliieB, 
18S4,  S.  28—81). 

b)  Vorrichtunecu  zur  Bestimmung  der 
Fahrgeschwinaigkeit   auf  Granalage 

Ton  Weg-  und  Zeitmessung 

Diese  r.  >teln'ii  all--  i'iiii'Ui  Wegmesser, 
b«sw.  Uunin'luiugsitthltif  uod  einem  Uhrwerk. 

Auch  l>*>i  (ii-n  F.  der  vorstohenden  Gruppe 
finden  Uhrwerke  zur  Fortbewegung  der  Dia- 

frammblittcr  oder  -Streifen  Verwendung;  sio 
ilden  'iort  aber  keinen  wesentlichen  lk•^I;llul- 
Ceil  für  die  Ermittelung  der  Fahrgeschwindig- 
keiten. 

Durch  die  Apparate  dieser  Gruppe  werden 
entweder  die  in  gleichen  Zeitabschnitten  erfoi- 
enden  Umdrehungen  eines  Fahrz«-Hgrads,  bezw. 
ie  in  gleichen  Zeiträumen  zarückgelegtea  Ztigs- 
we^e  iider  die  einer  und  denelben  £uahl  Ton 
Radumdrehungen,  bezw.  gleichgroßen,  znrück- 
gelcgten  Wegstrecken  entsprechenden  Zeit- 
räume angegeben. 

Im  ersten  Fall  ist  die  jeweilige  Fähige- 
■dtwindigkeit  dbrekt  proportional  den  Radum- 
drehang-szahlen  (bezw.  den  Z us''^ wegen ) ,  im 
zweiten  Fall  steht  die  GröÜ>e  der  i^'ahrgeschwin- 
digktit  im  umgiBkelirtai  VtrhUtiiit  sur  Fahrzeit. 

Ein  in  neuerer  Zeitbiufig 
angewendeter  F.  iat  der  F. 
mit  zwangläufiger  Bewe- 
gung von  Haushalt  er. 
Dem  Instrument  ist  der 
Gedanke  zu  Gnmde  gelegt, 
die  HShen,  um  welclie  ein 
Gewicht  in  gleichen  Zeit- 
räumen gehoben  wird,  ron 
der  Umarehungsgestthwin- 
digkeit  einer  Fahrzeugachse 
in  einem  bestimmten  Ver- 
hi)itni<  :ibhängigzunwohen. 

Kin  Gewicht  S  (Fig. 
867)  ist  auf  einer  verti- 
kalen Führung  verschieb- 
bar. In  seinem  unteren  cy- 
lindrischen  Teil  sind  Kreis- 
nuten  eingedrebt,  in  welche 
ein  an  einer  lioricontalen 
.Veiise  -i'/eii  ].-  Ziilmrad  </  eingreift.  An  einer 
Stelle  aä  des  Umfangs  sind  die  sämtlichen 
Kreisnuten  durch  eine  \  ert ikalnut  unterbrochen. 
Wird  das  cvlindrisi  lie  Gewicht  in  eine  voll- 
kommen gleichmäfnge  Umdrehung  um  aetne 
▼ertikale  A' bs--  (durch  ein  Uhrwerk)  versetzt, 
90  konunt  das  Zahnrad  g  in  gleichen  Zeitab- 
fiftänden  (nämlich  bei  jeder  Umdrehung  des  Ge- 
wichts) infolge  der  vertikalnut  außer  Bingriff 
mit  den  Kreisnuten.  Erfolgt  ferner  eine  der 
Umdrehungsgeschwindigkeit  eines  Fahrzen^rrads 

Sroportionale  Drehung  dea  Zahni'adü  f),  so  .sind 
ie  Hubhöhen  des  Oewiohts  B  von  einem  Zahu- 
radeingrifT  bi?  2um  nächsten  projHM'ioiiu!  der 
Fahrgeschwiudigkeit  und  können  uaber  MaD 
der  letzteren  dienen.  Der  Apparat  i^iebt  die 
F^rgeeehwindigkeit  durch  ein  Zeigerwerk 
und  dnreh  eine  Kegieiriervorriobtung  an.  Anfier^ 
dem  ist  ein  Olnrken^  bbprwerk  vortianden,  da.s 
bei  dem  Überisselireiieu  der  zula.-sigen  Maximal- 
geschwindigkeit ertftnt.  Die  Kegistriervorrich- 
tung  liefert  das  Geachwindigkeitsdia^mm 
auf  einem  PapiersiTeifen ,  denen  Abwicklung 
in  der  Minute  2  rnm  beträgt  (Organ  für 
die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens,  1887, 
S.  6»). 


Fi«.  867. 


Der  F  von  Petri  ist  ein  Unidrehunge- 
(Hub-)  Zähler.  Mit  Hilfe  eines  auf  eisR-r  Fanr- 
zeugachse  befestigten  Excenters  oder  in  anderer 
Weise  wird  ein  Schaltwerk  bethätigt,  das  bei 
jeder  Umdrehung  der  Fahrzeneachiffi  ein  Zahn- 
rad des  Apparats  um  einen  Zahn  weitersebaltet. 
Eine  Uhr  setzt  das  Schaltwerk  in  gleiclifn  Z<jit- 
abständen  in  und  auCcr  Eingiiff  mit  dem  Zahn- 
rad. Die  Ansaiil  der  Zähne,  um  welche  da« 
Zahnrad  in  den  einzelnen  Schaltperioden  ver- 
liridit  wird,  steht  daber  im  p  raden  Verhältnis 
zu  tief  liurchschnittlichen  Fahrgeschwindigkeit 
in  diesen  Zeitabschnitten.  Die  Drehung  dee 
Zahnrads  überträgt  sich  auf  einen  Ztipcr. 
welcher  die  FahrgeschwindiglieitLii  auf  einem 
Zillerblatr  weist,  ferner  auf  eine  Begistrier- 
vorrichtuug,  welche  das  Geeohwindigkeitsdi»- 
gramm  auf  «nem  Papierstreifen  Uef^  (01aaers 
Anniilrn,  1S79,  Bd.  V,  S.  4031. 

Dur  luil  dem  vorstehenden  K.  dem  Princip 
nach  übereinstimmende  Petri'.<e}ie  KontroU- 
auparat  besitzt  aui^  dem  Zifferblatt  für  die 
FahrgeMhwiniUgkfliten  ein  tiratles  Ar  die  zu- 
rtickgelegten  Wege  und  «in  dritte«  für  die 
Zeit. 

Bei  dem  F.  von  Horn  wird  die  Bewegung 
de«  Kruuxkopfs  der  Lokomotive  auf  ein  Zabnr 
rad  übertragen,  so  daß  daM«Ibe  bei  jeder  Treib- 

radumdrebun^'  um  einen  Zabn  weifergejicbaltet 
wird.  DiiLses  Zahnrad  ist  dureb  eine  Leitstange 
mit  einem  Hude  eine>  zweiarmi^^eu  Heitels  ver- 
bunden und  bewirkt  durch  seine  Drohung  eine 
hin-  und  hergehende  Bewegung  des  Schreib- 
sfiTfs  am  andern  Hebelende.  I>er  Scbreibstift 
ver/eii  biiet  auf  einer  mit  Papier  überzogenen 
Wiilze,  weblie  tlurch  eine  Uhr  gedreht  wird 
und  dabei  eine  gleichmäßige  seitlirbc  Verschie- 
bung erfahrt,  eine  .schraubentörmi^o  Wellen- 
linie, deren  einzelne  Teile  nniso  diebter  za- 
sammenlioffcn,  je  schneller  das  Auf-  und  Ab- 
bewegen des  Stift«,  be»w.  die  Fortbewegung 
der  Lokomotive  erfolgt  (Glaser« Annilm,  1884, 
Bd.  XIV,  fc).  lau), 

Auch  der  F.  von  Jähns  verzeichnet  das 
Geacbwindigkeitsdiagramm  auf  eine  mit  Papier 
ftberepannte  Trommel  welehe  in  der  Btimde 

eine  tlmdrehunj^  ma^ht  und  dabei  allmählich 
seitlich  verschoben  wird.  Das  Diagramm  be- 
steht aus  Gruppen  verschieden  langer  Striche ; 
die  Kntfemung  der  einzelnen  Striche  vonein- 
ander entspricht  einer  Weglänge  von  <5  m,  die 
Entfernung  der  langen  Striche  voneinander 
einer  Weglänge  von  8  X  -ß  ni  —  200  m.  Der 
Schreibstift  ist  am  Ende  eines  Hebels  angfr» 
bracht,  welcher  durch  seitlich  an  einem  Zahn- 
rad befindliche,  verschieden  lange  Stifte  aus- 
gelenkt und  nacli  dein  ieib'^niali'.ren  Vorübcr- 
gang  eines  Stifts  durch  eine  Fed^  r  in  seine 
Anfangsstellung  zurückgestellt  wird.  Der  An- 
trieb des  Zahnrads  crfoigt  durch  eine  Schnecke, 
deren  Spindel  von  der  Wagenachse  aus  mittels 
Riemen'-  und  Scheibe  in  l  indretuui^'  vrisi'tzt 
wird  (Glasers  Annaleu,         Bd.  XIV,  S.  2  ff.j. 

Bei  P  0  n  ge  ts  P.  (Chronotachvmeter)  werden 
durch  ein  von  einem  Lokomotivrad  angetric- 
benes  Friktionsrad  drei  kleine  Hämmer  be- 
thätigt.  Der  erste  Hammer  übt  nach  je  2ö  m 
Zugsweg  einen  ii«h\»g  aus,  der  zweite  nach  je 
iqoo  m;  der  dritte  Hammer  kommt  beim  R8ck- 
wärt.sgtinf^  d  r  Lokomotive  znr  Wirkung.  Die 
drei  Hämmer  bringen  auf  einem  durch  em  Uhr- 
v«rk  fortbewegten  Papiarbhtt  vonoinander  ver^ 
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•ohiddeoe  Zeichen  hervor  (PortofeoiUe  ^oono- 
miqne  des  machines,  1882,  8.  146  fF). 

Sombarts  Patent-Tiichograph  für 
Lokotuotiveu  kontrolliert  die  Fahr^eschwmdi^- 
keit  in  zweifacher  Weise,  nämbch:  mittels 
eines  Stechers,  der  nach  zuräckgeleg[ten  gleich- 
großen Weglängen  einen  Papierstreifen  durch- 
sticht ,  Wf.'k'hon  oiii  Ulirwi'rk  gleirbmatig 
weiterbfwe^'t ;  iVriu  r  durch  eine  tJchreibvor- 
richtung,  weli  hr-  auf  dem  Papierstreifen  eine 
fortlaiitVri  l  Z;.  1- .  ■  ' 'itiii'  vcr/cicluu^t ,  deren 
SpiUeu   um  .v>  iiali.r  zu.  steh«:'!!  kommen,  je 

E'ößer  dio  Falirgcschwindigk'  it  wird  (Uhland, 
er  prakt.   Maschinen  -  Konstrukteur,  1882, 
S.  158). 

Ht'i  dem  Pohl'schen  F.  wird  dor  Hin-  und 
Hergang  des  schreibenden  Stifts  durch  eine 
Welle  vermittelt,  auf  welche  fünf  Gänge  rechtes 
und  {Qnf  Gänge  linkes,  sich  kreuzend«»  Qe> 
winde  (27|  Gange  auf  1"  engl.)  geschnitten  sind, 
deren  Antaijg  und  Ende  ineinander  öbprgpfßhrt 
ist.  Die  liewegung  der  Welle  erfolgt  im 
Verhältnis  der  Umdrehung  einer  Lokomotiv- 
oder Wageoacbee.  Das  Diagnunni  veneiohnet 
neh  auf  einem  doreb  em  ü&werk  gleichmlOig 
fortb.'wegten  Papierstreifen  (Organ  f.  d.  Fort- 
süiintte  des  Eisenbabnw.,  1878,  S.  183). 

Neuerer  Zeit  wurde  von  Brettmann  eine 
Vorrichtung  zur  Bestimmung  der  Fahrgeschwin- 
digkeiten angegeben,  welche  allerdings  aus  einem 
Weg-  und  Zi'itnii'.sscr  besteht,  jedoch  k<-in 
eigentlicher  F.  ist.  Bei  dieser  Vorrichtung, 
weiche  mit  dem  Namen  Gescbwindigkeitsuhr 
beieiebnt  t  wurde,  wird  Zeit  und  Weg  von  zwei 
voneinaiidt  r  unabhängigen  Zeigerwerken  auf 
einem  gi'uiein-.  h.iftli.-ht'n  Ziircrblatt  iingegcbrii . 
nnd  ist  die  Fahrgeschwindigkeit  nach  der  Be- 
wegung der  beidoi  Steiger  tu  beurteilen  (Cen- 
trJblatt  der  Bauverwaltung,  1890,  S  2?«). 

e\  Sonstige  Vorrichtungen. 

ks  sind  hier  noch  verschiedenartige  F.  an 
zof&hren,  welche  ebenfalls  nur  an  den  Fahr- 
zeugen angebraoht  werdra,  sieb  jedocb  in  keine 
der  beiden  Tontebenden  Oruppen  einreiban 
lassen. 

Small  und  Mc.  Naughton  haben  bei 
ibrem  F.  in  einer  vertik^en  ojlindrisobeu 
Böbre  dne  gut  passende  Sebneoke  angeordnet. 

bei  deren  ümdreliung  Flüssigkeit  (  Wasser,  Gly- 
oerin  u.  dgl.)  aus  einem  oberhalb  beündiicbeu 
Gteftß  nach  abwirta  ^rieben  wird  und  dann 
ron  unten  in  den  amscbeo  dem  inneren  wlin- 

drischen  Rohr  nnd  einem  Hant^lcjylinder  olei- 

bendrii  Zwiscbenraum  gelangt.  Dieser  Zwischen- 
raum »Lebt  oben  in  Verbindung  mit  einem  durch 
eine  federnde  Platt«  ab^eschlosst  n.  ii  lv<jhr  lU'  k. 
Die  Schnecke,  welche  von  einer  Fahrzeugachse 
aus  in  ünidrehimg  versetzt  wird,  treibt  die 
Fbi'^-igki  it  mit  um  so  griiC'  rein  Druck  nach 
abwärts,  je  größer  die  Fahrgeschwindigkeit  ist. 
Dieser  Druck  überträgt  sich  auf  die  federnde 
Platte  und  kann  dur(li  d'b  Dun  bbir  ij:ung  df^r- 
selben  gtimwsuii  vvurdun.  Die  l  aiirgebchwüidig- 
keiten  sind  auf  dem  Zifferblatt  eines  Zeig,  r 
Werks  absuleeen,  das  mit  der  federnden  Platte 
entsprechend  verbunden  ist  (Dinglers  Polyteobn. 
Journal,  1887.  Bd.  26.3,  S.  72). 

F.  von  Dietze.  In  einem  Schenkel  einer 
kommunizierenden  Röhre  bellndet  sieh  eine 
fitehende  Welle,  welche  an  ihrem  unteren  Ende 
eine  Sobraubnifliobe  trigt.  Die  Drehung  dieser 
Welle  erfolgt  im  Verbiltnis  der  Fabigeacbwin- 


digkeit  und  wird  hierbei  eine  Flüssigkeit  (Glv- 
cerin)  in  dem  Schenkel,  in  welchem  sich  die 
Schraube  befindet,  gehoben,  im  andern  Schenkel 
entsprechend  gesenkt.  Nach  dem  Stand  der 
Flüssigkeit  wird  die  Fahrgeschwindigkeit  ab- 
gelesen (Glasers  Annalen,  1883,  Bd.  XIII,  S.83). 

Der  Pfeil'scho  F.,  welcher  neuester  Zeit 
auf   den    österreichischen  Staatsbahnen  ver- 

I  suchsweise  zur  Anwendung  gekommen  ist, 
miJit  die  Fahrgescbwindi^keit  durch  die  HShen- 
bige  eines  in  einem  vertikalen  Bohr  ver.?rhicb- 
bareu  Ventilkc>lbens.  Eine  Pumpe,  welche 
durch  entsprechende  mechanische  Verbindung 
im  Verhältnis  der  UmdrehunnseBohwindi^eit 
einer  LokomotiTtreibMlise  In  Tbitif  keit  geSetst 
wird,  pumpt  Flfis^igkeit  (Qemisch  vonWasser  und 
Glvoeriu)  unter  den  Ventilkolben.  Derselbe  hebt 
sich  infolgedessen  und  macht  in  dem  ICaft 
seiner  Hebung  die  Öffnung  eines  in  dem  Bohr 
nngebraditen  Scblitxes  frei,  durdi  weleben  die 
Flüs>igk:.Ht  wieder  ausfließt   und   sndann  zur 

I  Pumpe  iuriickgelangt  .  Jeder  Pumpgeschwindig- 
keit  ent.spricht  eine  be.stiinmte  freie  Öffnung 

I  des  Scblitses  und  damit  eine  bestimmte  Höhen- 

I  läge  des  Ventilkolbens.  Derselbe  ist  mit  einem 
Zeigerwerk  und  einem  Schreibwerk  verbunden. 
Letzteres  vemeichnet  das  Diagramm  auf  eiuen 
Papierstreifen,  welchen  ein  Uhrwerk  mit  einer 

!  Geschwindigkeit  von  4  mm  in  der  Minute  fort- 
bewegt. 

Der  Göbel'scbe  F.  besteht  aus  einer  Lnffc- 
pumpe,  einem  Zeigerwerk  imd  einem  Schreib- 
werk. Die  Luftpumpe  wird  von  der  Lokomotiv- 
laufachse aus  mittels  Hiemeiitran*-mi>'-ioii  im 
Vcrhältni.'*  derFahrgeschwmdigkeit  in  ße\\  eg\mg 
gesetzt ;  sie  preßt  Luft  in  einen  auf  deui  1  "ulirer- 
»tatid  Itefindlichen  Behälter,  welcher  mit  einer 
Aus>rromungsöffnungversehenist.  Die  Spannung 
der  Luft  in  dem  Beniilter  erb^iht  -i.h  mit  zu- 
nehmender Fahrgc.scbwiiidigktiii  iiud  wird  von 
dem  Zeigerwerk  angegeben   und  von  einem 
Schreibstift  auf  einem  durch  das  Uhrwerk  fort- 
bewegten Papierstreifen  Tenteiehnet  (Organ  f. 
d.  Fort-sohritte  des  Eisenbahnw..  l>*7<i.  S  'i.'iV 
Der  Weganzeiger  von   Volkmar  soll  den 
Lokomotivführer  in  stand    .setzen,   mit  Zu- 
,  hilfeuahme  einer  gew.diiiliehen  Taschenuhr  mit 
I  Sekundenzeiger  lie  e  wi^tiüge  Fahrgesobwindig* 
keif  /.u  bi  iirf.  il.  II   Mit  der  Lokoui'itivc  ist  em 
I  Glocköii.^LÜiagwerk  in  der  W^isti  viirbunden. 
I  daß  jedesmal  ein  Glockenschlag  ertiint,  wenn 
I  die  LokomotiTe  einen  Weg  von  lu  m  zurück- 
,  gelegt  hat.  Die  Vorrichtung  arbeitet  beim  Vor- 
und  lliirkwärtsgang  der  Lokomotive  und  kann 
vom  tuijri-r  luuh  Belieben  abgestellt  werden 
(Centralbluft  der  Bauverwaltung,  1887,  S.  347). 

IL   Von  der  Fahrstrecke  abhängige 
F  a  h  r  g  e  .<!  c  h  w  i  n  d  i  g  k  e  i  t  s  m  e  s  s  e  r . 
I       Di'-  um.  r  dem  Namen  Kontaktanlagen  zu- 
I  sammen2ittassenden    Kinrichtungen  bestehen 
I  meist  darin,  daii  (Fig.  858)  eine  auf  einer  St»- 
fioii   aufgestellte  iJegi.strieruhr  (<i»   mir  einer 
auf  der  Strecke  in  bestimmten  Lut- 
i.rmmu'.n    voneinander    liegenden  Kontakten 
I     cj  (lun  u  eine  gemeinsame  elektrische  Lei- 
I  tiing  (/)  verbunden  ist.  Nur  vereinzelt  wird 
I  bei  Anwendung  von  Kontaktvorri>  htungm  die 
I  Kontrolle  der  Fabrgescbwindiekeu  m  ;ki»derer 
Weise  erreicht.    Bei  Anwendung  elektrischer 
I  Leitungen  nnd  Aufstellung  von  itegistherappa- 
mten  m  einer  Station  wird  unmittelbar  neben 
]  der  Begistriembr  die  Batterie  (&)  eingesebaltet.. 
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Uiu  i  Bt  i  ücksichtieun^  der  Erdleitung  ent- 
steht auf  diete  W«ae  nr  jed«a  einielnen  Kon- 
takt ein  Stromkreis,  d«r  in  dem  Koataktappa- 

rat  selbst  inittrbnvh.>n  ist  und  orst  wenn  ein 
Zug  dcnselbt^u  plissiert,  zum  >Schluß  kommt. 
Hierdurch  wird  an  der  Registrieruhr  eine  Feder 
«nagelSat,  welche  mittels  eines  farbi^n  Stifts 
oder  eines  kleinen  Messjrs  oin  Zeioh^^n  auf 
einem  von  der  Rftristrifruhr  ^.--l.  irhfr.rMiit:  fort- 
bewegten Papierstreifen  markiert.  Bei  d«  r  Fiiiirt 
«inse  Zngs  aurch  die  Kontaktstrecke  t  ntsteht 
auf  dem  Papierstreifen  jedesmal  dann  ein  Zei- 
chen, beiw.  eine  Zeichengruppe,  wenn  der  Zug 
einen  der  Kontakte  passiert;  es  wird  ai-n  dir 
Ahrt  des  Zugs  auf  dem  Streifen  durch  eine 
dar  Ansah]  der  Kontakte  gleiche  Aniahl  Zmchen 
darge^^tellt,  und  ergiebt  sich  d&nn  ans  der  Ent- 
fernung zweier  solcher  aufeinanderfolgenden 
Zeichen  unmittelbar  die  Zeitdauer  zwischen  der 
Entstehung  der  Zeichen,  welche  gleich  ist  der 
Zeit,  die  der  Zug  tat  FaSut  ton  einem  Kontakt 
hi.';  zum  nächsten  gebranoht  hat ;  aus  dieser  Zeit 
und  der  bekannten  Entfernung  beider  Kontakte 
ist  dann  die  Oeaehwindigkeit  des  Zugs  sn  be- 


Ea  ist  indes  snUssig,  für  sw«  benachbarte 
Streokan  sine  gamainsama»  auf  dar  StatioD 
zwisehen  beiden  aufsnstdlende  Recistrierohr 

zu  benutzen,  welche  dann  für  jeden  der  beiden 
Stromkreii^e  einen  besonderen  Ma^et  mit 
Schreibrorrichtong  erhilt  und  die  Zeichen  flkr 
beide  Strecken  getrennt  voneinander  an  den 
beiden  Rändern  desselben  Papierstreifens  mar- 
kiert (Fig.  859). 

Eine  schematische  Darstellung  des  Regi- 
strierapparats giebt  Fig.  860. 

Unter  dem  Zifferblatt  a  der  mit  gewöhn- 
lichem Uhrwerk  versehenen  Uhr  befindet  sich 
die  mit  dem  Uhrwerk  verlnindt  ne,  sich  gleich- 
mäl^ig  um  ihre  Achse  drehende  Scheibe  h.  Der 
Rand  dieser  Beileibe  ist  mit  buckeiförmigen 
Zähnen  besetzt,  auf  welche  die  runden  Durch- 
lochungen  des  Papierstroifens  c  (s.  Fi^.  859) 
passen,  so  da£>  dieser  Fapierstreifen  die  Be- 
w^ung  der  Scheibe,  indem  er  sich  auf  der- 
seloeo  auf-  und  abrollt,  mitmadit.  Uber  einem 
der  über  die  Scheibe  Feitlicb  hlnansatdienden 
Ränder  des  Papierstreifens,  betw.  ttber  jedem 
dieser  Riader,  heflndet  sieh  t&a  Hesserehoi  d. 
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rechnen.  Ist  die  Entfernung  der  einzelnen  Kon- 
takti-  voneinander  iiut"  der  ganzen  Strecke  die- 
selbe, so  läßt  sich  leicht  ein  Maßstab  her- 
stellen, mittels  dessen  man  aus  der  Ent- 
fernung der  Zeichendes  Streifens  die  Geschwin- 
digkeit des  Zugs  ohne  weitere  Rechnung  un- 
mittelbar ablesen  kann. 

Du  jeder  Kontakt,  über  welchen  ein  Zug 
hinweggeht,  das  gleiehe  Zeiehen  auf  dem 
Papiersfreifen  hervorhrinijt,  so  dürfen  auf  der 
zu  einem  .>tronikreis  gehörenden  Kontaktstrecke 
nie  zwei  Züge  gleichzeitig  verkehren,  da  sonst 
die  von  beiden  Zfigen  bervoigebnichten  Zeichen 
auf  dem  I^pierstrafni  duroheinander  ersoheinen 
und  jede  Kontrolle  uniuöj^lich  machen  würden. 

Die  in  einen  Stromkreis  zu  ziehende  Kon- 
taktstrecke wird  hiemach  stets  nur  von  einer 
Station  bis  aar  niehsten  Station,  besw.  Block- 
staJfion  reichen  dürfen,  da,  selbst  wenn  teit- 
weise  auch  auf  längeren  Strn  ken  fahrplanmäßig 
ZOge  nicht  gieichzeitigverkehreu  würden,  doch 
die  Erstreckung  einer  Kontaktstrecke  über  eins 
Station  hinaus  zu  vermeiden  sein  wird,  um 
nicht  jede  Abänderung  des  Fahriiians  und  die 
Disposition  über  das  Verkehren  von  >Sonderzügeu, 
leeren  Maschinen  u.  dgl.   unnötig   zu  er- 


welches  durch  den  Magnet  e,  abwechselnd  an- 
gesogen und  losgelassen,  in  den  FapiarstreUSBa 
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einschneidet  und  durch  eine  Anzahl  schnell 
hintereinander  wiederholter  Schnitt«  die  aus 
Figur  H69  ersichtlichen  viereckigen  Ausschnitte 
herstellt,  von  welchen  die  um  oberen  Raiid  der 
Fahrt  eines  Güterzugs,  diejenigen  am  unteren 
Rand  der  Fahrt  eine«  PerBoneniugs  entsprechen 
werden.  Damit  auch  bei  der  Fahrt  einzelner 
Maschinen  gut  sichtbare  Zeichen  entstehen,  ist 
zwischen  dem  Magnet  e  und  der  Registrier- 
vorrichtung d  noch  ein  in  obiger  Figur  nicht 
angegebenes  gezahntes  Rad  eingeschaltet,  welches 
auch  bei  nur  einmaliger  Auslösung  des  Kon- 
takts eine  volle  Umdrehung  macht,  und  damit 
eine  der  Anzahl  seiner  ZähiK'  entsprechende  An- 
zahl von  Einschnitten  des  Messercben»  in  den 
Papierstreifen  veranlaßt. 

Die  Fortbewi-gung  des  Papit'rstreifens  be- 
trägt, bei  den  in  Gebrauch  betindlich^n  l'hren 
für  eine  jede  Minute  zwischen  12  mm  und 
30  mm. 


farbigem  Stift  anstreicht  und  die  Streifen  zur 
weitereu  Verfolgung  dieser  Unregelmäßigkeiten 
in  bestimmten  Zeitabschnitten  der  vorgesetzten 
Behörde  übersendet.  Die  Durchsicht  der  Streifen 
ist  durch  die  regelmäßige  Teilung  derselben 
nach  Minuten  sehr  vereinfacht,  so  daJJ  es  der 
Anlegung  des  Maßstabs  zur  Ermittelung  der 
Gesell windigkoiten  nur  in  zweifelhaften  Fällen 
bedarf. 

Der  erste  Vorschlag,  die  Fahrgeschwin<lig- 
keit  durch  elektrische  Verbindung  von  in  der 
Strecke  liegenden  Kontakten  mit  einer  Station 
zu  kontrollieren,  rührt  von  dem  belgischen  In- 
genieur Mauß  her,  und  wurde  hiervon  der 
französichen  Akademie  am  11.  August  1845 
Mitteilung  gemacht.  Durchgefährt  wurde  eine 
derartige  Anlage  zuei-st  von  Stein  heil  im 
Sommer  1H46  auf  der  Mahnst  recke  München- 
Nannhofen  (Dinglers  Polvtechn.  Journal,  18M, 
I  Bd.  -JJ-.».  S.  4-23). 
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Die  Entfernung  der  Kontakte  voneinander 
wird  entweder  auf  der  ganzen  Strecke  gleich- 
raäOig  angenommen  oder,  insbesondere  bei  stark 
wechselndem  Gefälle,  danach  bemessen,  daß  liie 
Zeit,  welche  ein  Zug  zum  Befahren  der  Teil- 
strecke zwischen  zwei  Kontakten  verwenden 
soll,  für  alle  Teilstrecken  die  gleiche  ist.  Die 
letztere  Methode  hat  sich  in  der  Praxis  nicht 
bewährt,  zumal  das  Verhältnis  der  zulässigen 
Geschwindigkeiten  auf  Strecken  verschiedenen 
Gefälles  nicht  für  alle  Ziiggattungen  dasselbe 
ist;  es  wird  deshalb  zur  Zeit  meist  eine  gleiche 
Entfernung  (z.  B.  1  km*  für  alle  Kontakte  an- 

fewt'udet,  da  diese  Methode  beliebige,  den  Ver- 
ältnissen  entsprechende  Festsetzungen  für  die 
Geschwindigkeit  der  einzelnen  Züge,  ohne  die 
Kontrolle  zu  sehr  zu  erschweren,  gestattet. 

Die  Ausübung  dieser  Kontrolle  erfolgt  im 
allgemeinen  derart,  dai>  die  Station,  auf  welcher 
die  Registrieruhr  aufgestellt  ist,  allabendlich 
den  am  Tag  abgelaufenen  Streifen  durchsieht, 
etwa  dabei  entdeckte  Unregelmäßigkeiten  mit 


861  b. 

In  der  Folge  gelaugten  elektrische  KontroU- 
vurrichtungen  bei  ver.schiedencn  Bahnen  zur 
Anwendting;  bei  den  schweizerischen  Bahnen 
wurden  sie  im  Jalir  18«i7  eingeführt,  bei  den 
groüherzoglich  badischen  Staatseisenbahnen  im 
Jahr  1H74  u.  s.  w. 

I  Anfänglich  kamen  Radtaster  zur  Anwen- 
dung, welche  sich  auf  Strecken  mit  stärkerem 
Verkehr  wegen  rascher  .\bnutzung  nicht  be- 
währten.   Um   diesem   Cbelstand  abzuhelfen, 

'  wurde  von  Schellens  eine  Kont.aktvorri<-htung 
hergestellt,  welche  außer  ihrer  Dauerhaftigkeit 

'  noch  den  Vorzug  hat,  unabhängig  von  Höhen- 

t  unterschieden  in  der  Gleisanlage  zu  sein.  Bei 
derselben  wird  die  Durchbiegung,  welche  die 
Schiene  durch  ein  Fahrzeugrad  erleidet,  mittels 
eines  die  Schiene  unt«rgreifenden  zweiarmigen 
Hebels  auf  die  seitlich  des  Gleises  angeordnete 
Kontaktvorrichtung  übertragen  (Elektrotit'hn. 

'  ZeitJjchrift,  1K«1,  S.  368i. 

Uberhauitt  wird   neuerer  Zeit  angestrebt, 

.  Pedale  (Hebel,  welche  unmittelbar  durch  die 
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Rider  des  piissierendea  Ziws  niedergedrückt  | 
wfrdeni  möglichst  in  Tumeiden  und  dafür  die 
Durchbiegung,  wcldie  die  B&hnächi«ne  durch 
•ii'ii  f.ilir  -aden  Zug  «rleidet,  flr  die  Bethitiguy 
der  Kontakt«  aussuiiäitsen. 

Ein  derartiferSebieciendimhbieguDgskontükt 
ist  d'-rjcnip'»  von  Siemen?  iV  ifalskL-  Der 
Apparat  ti'ig.ööla,  b)  besteht  aus  eiiit-iu  in  seiner 
Mitt«  telierartig  verbreiterten .  ^ni ßeist^nu  ii  iiii^'el  i 
if,  d«r  an  die  Schieno  angeschraubt  ist.  Der 
Dednl  A  des  tdlmfjknügen  0«fft&M  ist  in  der 
Mitte  <Itin  lihohrt ;  in  fliijse  Bohrung  ist  der 
Stempel  JJ  leicht  beweglich  eingesetzt.   Der  i 
Stempel  I)  stützt  sich  auf  die  Platte  C,  die  ' 
Uusnetts  m(  der  ötahlplatt«  6' ruht,  weidw  dea 
unterm  t«ll«rfBraiig«n  GeflUSmun  alndiU«flL  I 
\ti  (lfm  Büge!  7?  ist  (irr  fui-ff^.raiit;.-  T<  \]  T  ' 
augf gössen,  dessen  davch  dt;u  l>tHk.el  //  abge- 
schlossener Hohlraum  mit  dem  Teller  durch  die 
Bohrungen  6,  h  verbunden  ist  In  die  Tertikaie 
Bohrung  h  ist  ein  Rohr  gesteckt,  das  sich  oben 
becherdi  ti),'  «  rweitert  und  in  d«  ssi  u  obersten 
Teil  ein  Mundstück  aus  isoliereudem  Material 
eingeeelst  ist.  Der  Gummiring  J{  soll  eine  Verun- 
reinigung des  Stenipel.s  I)  verhfitrii  Der  Hohl-  i 
räum  des  Tellers,  die  Bohrung«'ü    b,  dis  Becher- 
roLr  und  der  Hohlraum  des  Topfs  jf  "sind  annähernd 
bis  zum  unteren  Beoberraud  mit  QuecL»Uber  | 
gefüllt.    Von  oben  ragt  in  den  Topf  T  eine  i 
i.«n'iii'rt   litft>>ti|.'t.'   G.ibil   :\m  S'ahl    mit  der 
luiLtkteu  Zinke  in  da.^  vurbtuufri>.te  Mundstüi-k, 
mit  den  beiden  Seitenzinken  in  den  Becher. 
Die  Gabel  ist  verstellbar  und  steht  mit  der  l 
Leitung  L,  bezw.  mit  dem  Kabel  K  in  leitender  | 
Verbindung.  Das  Kabel  A'  ist  unterirdisch  bis  zur 
iiächi^ten  Telegrapheustange  gi'legt  und  schlieft  1 
dort  an  die  zum  Registrierapji.iiat  d.;r  Station  ' 
flUurende  Leitung.       i^ueduilber  steht  durch 
die  Vennittiong  der  iimffiolien.  nicht  iaolierteu 
Teile  des  Apparats  mit  der  Falirschiene,  also 
mit  der  Krue  iti  leitender  Verbindung 

Verkehrt  ein  Fahrseog  über  die  Ütelle  der  | 
Koutaktvorrichtiiog,  so  wird  das  Quecksilber 
durch  die  Bohruiiy  h  so  hoch  nach  aufwärts 
LTftrit  b<  n.  daß  es,  über  den  Band  de.«  Mund- 
stück.« tiL-k'ud,  in  den  Becher  fließt.  Hierbei 
kommt  mindestens  die  mittlere  Gabelzinke  mit  ' 
dem  QiiciLksiiber  in   Kontakt  und  stellt  den  i 
Krri'^ohiuü  h^'r    Durch  die  Öffnung  p  gelangt  ' 
das  Quei  k>-ilbf  r  aus  di-ni  litM  her  in  den  Topf 
und  flielVt  Ton  hier,  sobald  das  Niederdrücken 
dar  Fahrsohlene  aufhört,  dttreh  die  Bohrung  q 
zurück  f (II asers   Annalf-n .    1S'<6,    Hd  X\'nr 
H.  112    L'bür  tiit-kliiaclie  KülitakteiuiichtungfU, 

>.  aurh  Lehmanns  iSchienenkontaktapparat, 
Orram  f.  d.  fortsohritte  de«  £iseDbabnw.,  l«»4, 
8.  914;  Hon»  Sefaienenkontaktappmt,  Olaiera 

Annalen,  188-1.  Bd.  XV,  S.  201,  Waldrops  Ge- 
schwindigkeitsmesser für  Kibeubalmzüge.  Organ 
f.d.  Fortschritte  de.s  Eisenbahnw.,  lh»6,  S  i.'.'»; 
StUiatthätigc  elektriaolie  ZujEgBflohwiudigkeiU>  | 
Tonffebtung  von  Metsger,  Genie  eiTil,  1888.  f 
Bd.  Xm,  S  77  u.  a  m.).  ; 

Das  ij^äüjin  mit  in  der  Kahrstreoki.-  auge- 
onlncAen  Kontakten  bietet  den  Vorteil,  diiC>  di<' 
Eontrolle  der  Fahrgeschwindigkeit,  also  auch 
die  Ausrüstung  einer  Bahnstrecke  mit  KontroU- 
Hjipnraten  auf  die  für  di  ii  H'-iritd*  gefährlichen 
Teile  der  Strecke  beschrankt  wi'rdi'u  kann, 
«ihrend  die  von  der  Strecke  unabhaugigen  | 
Systeme  die  Ausrüstung  allor  dit  Strecke  über- 
haupt bclahrenden  Maschinen  mit  Koutroll-  | 


apparateu  notwoidig  machen,  w^nn  die  Kon- 
trolle aooh  nur  ßtt  einen  kleineu  Teil  der 
Stredre  wirklich  oforderiiob  ist. 

Dagegen  habi-n  dii-se  inif  den  Pahrzni^r'-n 
Terbundenen  Apparate  den  Vorteil,  daij  die 
jedesmalige  Geschwindigkeit  des  Zugü  dem 
Lokomotivführer  unmittelbar  erkennbar  gemacht 
wird,  er  sich  also  beim  Fahren  nadi  diesen 
Apparaten  ri' Ijten  kaim,  während  bei  der  An- 
wendung der  Streckenapparate  sich  das  Uber- 
■chrwitea  der  gestatteten  Zugsgeachwindigkeit 
zwar  nnchträpTii'h  feststellen  und  bt  strafni, 
nicht  abtr  im  Augenblick  sicher  v.  rnu  id.  u 
lä&t,  da  diese  Apparate  dem  Führer  fur  die 
£rkenauog  der  Geeohwindigkeit  keinen  Anhalt, 
bexw.  ntent  mehr  Anhalt  geben,  als  die  Kilo- 
metersteine der  Bahn,  aus  deren  Beobachtung 
er  mit  Zuhilfenahme  meiner  Uhr  sich  die  Ge- 
schwiadiglteit  des  Zngs  allenfftUs  auch  twrecbnen 
kann. 

Ans  diesen  Gründen  vtrd  es  xuweilen  Ar 

erforderlieli  erachtet,  Hebenden  auf  die  y:efahr- 
lichen  Strecken  der  Bahn  zu  beschränkenden 
Koutaktanlagen,  deren  Registrierungen  dann 
i\x  einer  zuverlässigen  Kontrolle  der  Fahr- 
geschwindigkeit auf  diesen  Strecken  dienen, 
den  einzelnen  Maschinen  noch  eiufa<li.  He- 
schwindigkeitsmessertdme  Kegistriervorrichtung 
mitzugeben,  an  tleuen  die  («escliwindigkeit  TOn 
dem  Führer  jederzeit  abgelesen  werden  kann. 

Zur  Vermeidung  einer  solchen  doppelten  Aus- 
rüstung und  der  den  beiden  angetührten  Sy- 
stemen anhaftenden  Mängel  sind  Vorriulitungen 
beigestellt  worden,  welobe  die  an  den  einzelnen 
Punkten  der  Streck.'  anzulegenden  Kontakte 
des  zweiten  Syt-lem-  beibehalten,  diese  Kon- 
takte aber  nicht  elektrisch  nach  einer  Station, 
sondern  meobanisobauf  die  an  den  Zugmaschinen 
angebrachten  BegistrierroTrichtungen  wirken 
lassen,  wobei  die  Einrif  litunt:  p-trofTi'n  i'.t,  daü 
der  Lokomotivführer  die  (Jet-chwindigkeit  det» 
Zugs  beim  jedeijuialigen  Passieren  eines  Kon- 
takts unmittelbar  ablesen  kann. 

B*'!  einer  ron  Kecker  herrührenden  Bin- 
ricbtuii",'  dieser  Art  ist  in  den  Kontaktstellen 
in  der  Mitte  des  Bahngleises  und  parailel  zu 
demselben  ein  gebogenes  Finlerblatt  angeordnet, 
dessen  höchster  Punkt  ilie  Schienenoberkante 
um  mm  überragt.  Andererseits  ist  an  der 
Lokomotive  eine  Achse  quer  zum  Glei.s  auf- 
geliängt,  welche  in  ihrer  Mitte  einen  Uebel 
träft,  in  dessen  gabelförmigem  Ende  eine  Rolle 
frei  drehb.ir  <r^lagert  ist.  Bei  normaler  Stellung 
iiüiigi  die  Kulle  mit  ihrem  tiefsten  l'un«t  bis 
zu  tiu  mm  über  die  Schienenoberkunte  herab. 
Bewegt  sich  ein«  mit  dieser  Vorrichtung  ver- 
sebene Lokomotive  über  eine  Kontaktfeder  hin- 
weg, »0  wird  ili-'  Konlaktrolle  geh  ^  •  n  Von 
dieser  Hebung  wird  nur  ein  TeU  lur  dxii  Ite- 
gistrierapparat  nutzbar  gemacht.  Jeder  Hub 
der  Kontaktrullti  wird  diircli  einen  Nadelstich 
auf  einem  Papierstreifen  registriert,  welchen 
ein  Uhrwi  ;  k  mit  einer  Geschwind.igkeit  von 
*■>  mm  iti  der  Minute  fortbewegt,  II  Der  dem 
l'.ipierstreifen,  und  d  n  .  Iben  fast  zur  Hälft« 
deckend,  liegt  ein  Maßstab,  dessen  Nullpunkt 
mit  der  Nadel  icusammenfüiU.  An  diesem  Maß- 
stab kann  der  Lokomotivführer  die  Zeit  ab- 
lesen, wolcho  verllosscn  ist,  während  er  ilie  ihm 
bekannte  Entfernung  zwischen  zwei  Kontakt- 
punkten zurüek'j^.  li  (.'t  hat  Die  gleiche  Kon- 
trolle kann  das  Bureau  ausüben,  welchem  nach 
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bei'ndlvrt'T  Kiihi  f  «1er  KontroUstrtifc-n  zur  Prü- 
fung; üb-rwii'j^eu  wird  (Organ  f.d.  Fortschrittft 
des  Ki-  nb;ihriw  ,  1H^4.  S.  119  ff.). 

Kill'  der  Hauptsaoho  ii.Tch  diT  vofitfin'ndpn 
ahniiciif  Vorrichtung  yfduch  uicht  i»ut"  <l«ii 
Lokomotiven,  sondern  auf  den  Packwagen  i 
wurde  bei  der  Marienbiurg-Mlawkaer  Eisenbahn 
dngeflUirt  (Oluen  Annalen«  1883,  Bd.  XIII, 

8.  98). 

Kine  eigtotiimliche  Kontrollvorrichtung 
mit  Radkontakten,  welche  sich  Ton  df>n  bisher 
•ogeeebenen  wesentlich  nnterscbetdet,  iut  aof 
den  Mgiflchen  Staatebduteii,  der  Oraud  Cen- 
tral B'/Itrc  und  der  französischen  Westbahn  in 
Anwendung.  Hei  dieser  von  P.  Le  Boulenge 
angvgvbeaen  Einrichtung  wird  eine  Petarde  be- 
nutzt, um  die  F^rxeschwindigkeit  der  ZQge 
an  solchen  SteUen  zu  Kontrollieren,  zji  wdohen 
■II  i:ewis<e  ö»'-schwindigkeit  uicht  tiberschritten 
WLrdon  soll  (Organ  f  d.  Fortschritte  des 
Eist'tibahnw.  1886.  S.  106). 

Me^.sen  der  Fahrgeschwindigkeit 
ohne  VtTwendung  von  besonderen  F. 

Schon  diii  h  unmittelbare  B< «'bcn  htuug 
der  Anzahl  Tricbradum.di*ohuugen  der  Lokomotive 
w&hrend  einer  bestimmten  (mittels  einer  ge- 
wöhnlichen Taschenuhr  mit  Sekundenzeiger  zu 
me.«sonden)  Z<>it  ist  der  I/Okomotivführer  im 
Stande,  sich  über  die  jeweilige  Fahrgeschwin- 
digkeit l&ecbenschaft  zu  ge^n.  Eine  tiiiit- 
rnngsregel  hierfdr  wurde  Ton  Prof.  Steiner 
aufgestellt  irTla-cr?  Annalr-n,  IhKJ,  Bd.  XII, 
S.  118).  Wird  namlith  die  Anzahl  der  Deci- 
meter,  welche  der  Triebraddurcbmesser  mißt, 
nm  '/«  (gWHMier  13^}  vermehrt»  lo  giebt  die 
erhaltene  tiVw  die  Zeit  in  Sekunden,  w&hrend 
\v*'I'  her  dus  Ti  ii'lir  id  i  Ki  nso  vi.  le  Uuidreluin^'en 
macht,  als  die  Kühr^eschwindigkeit  in  Kilo- 
metern pro  Stunde  beträgt.  Ist  z.  B  d*  r  Trieb- 
raddurchim^-'i-r  l.ciOO  m  grii.j.  so  ist  di»'  (ie- 
M.'hwiudigiv«-it  lies  Zugs  :^U,  4U,  aU  km  in  der 
Stunde,  wenn  du  Triebrad  in  der  Zeit  von 

16  4-  ^  .   lü  Sekunden  30, 40,  bezw.  60  Um- 

drehuii;.''' Ii  macht. 

In  iiii.ii  her  Weise  kann  die  Falirpt'si  hwin- 
di^'k'  :t  iu(  h  mit  Hilfe  von  längs  der  Bahn- 
strecke in  bc'stimtntt'n,  gleiclii>n  Kntffrnunpen 
voneinander  aufsrestcUten  Protilsteinen  erraittidt 
werdf».  .Miin  k  im  ich  hi<  rbct  enfwcdcr  einer 
Tiuschenuhr  mit  Cbrouo.skojieiarichtung  oder 
einer  gewöbniieben  Taschenubr  bedienen. 

Im  erst«'ti  Fill  wird  bei  der  Vorüberfahrt 
an  einem  ProÜl.st-in  durch  Niederdrücken  eines 
Sfiii^  d«r  ."^i'kundenzeigtT  <li>s  Chroui'skdpH  in 
Bttweguug  gesetzt  und  beim  nächsten  Proiüstein 
durch  Niederdröcken  desselben  Stifts  wieder 
fest ^'.-^toUt.  M;iii  küTiri  nun  die  Zeit  l  in  S- 
kuud»n,  weKhe  zum  Durchfabn^u  der  fctjv  k. 
zwischen  zwei  Protilsteinen  verbraucht  wur<i- , 
von  dein  Zitleitd^itt  ablea^  und  erhält  duruti 
Reehniiug  die  Fahrgeschwindigkeit  l'  in  Kilo- 
metern i>r<t  Stiiti  Ii  r.  tnigt  z.  Ii.  die  Entfer- 
nung der  Protilsteine  voneinander  20o  in.  so  ist 


r  = 


200    «0  .  60  720 


=     -  km  in  der  Stunde. 


t        1000  t 
Wird  der  Stift  zum  drittenmal  niederr- - 
drückt,  so  springt  der  Zeiger  auf  den  Nullpunkt 
der  Sckundi-nteilung  zurück. 

Mit  Hilfe  der  vorstehenden  Formel  ist  «s  | 
leiohr,  eine  Gesohwindigkeitsteilnng  zu  be-  i 


rechnen.  Welehe  auf  das  Zifferl  l  itt  lufeetxmgen, 
das  unmitt«lbare  Ablesen  der  Fahrgeeohwindig- 
keit  ermöglicht  (s.  andi  östonr.  raimlwkniet- 
tung,  1884,  S.  68). 

Mittels  einer  gewöhnlichen  r;is(  iunuhr  cr- 
fuif,'t  die  Bestitnuiuii<i  dfr  FahrKesohwindigkeit 
am  besten  in  der  Weise,  daß  man  die  Uhr  dicht 
an  das  Ohr  hUt  und  die  Dopoelsohlfige  liUt, 
welche  die  Hemmung  wäbrena  der  Fahrt  von 
einem  Profilstein  bis  zum  nächsten  macht. 
Wäre  «  die  Zahl  der  Doppelschlage,  welche  die 
Uhr  in  einer  Minute  macnt,  und  $  die  Anuhl 
der  DoppelseUif  e  swischen  zwei  ProAbtemeo, 
so  ist,  wenn  die  Entfernung  der  Protilsteine 
voneinander  z.  B.  100  m  betrÜLgt,  die  Fahrge- 
schwindigkeit in  Kilometam  pro  Stund« 
y  100  n  .  60  _  6a 
*  "s"  ■    lOOii  .s~' 

Da  fSir  die  gewöhnlichen  Uhren  u  =  150 
zu  aetien  ist,  so  erhiUt  man 

y  ^  6  X  1W>  _ 

Würde  man  daher  in  diesem  Fall  bei  der 

Fahrt  von  einem  Profil-t,  in  Iii-  zum  iiii'  li-ten 
20,  18.  1.5,  12.  10  Sehl.);:.'  z.-ihi.n,  wäre  die 
entsprechende  FahrL'i  '  liwiiuli^'k'  it  4").  50,  ÄO, 
75,  bezw.  90  l,n>  in  (i>-r  ätunde«  Wotx. 

Fahrkarte,  s.  Biliet. 

Fahrordniinff.  die  Begelung  d««  Gangs 
der  Züge  nach  />  it  nnd  Ort  (ttr  Jede  Bahn- 
strecke, s.  Fahrplan. 

Fahrpark,  die  Gesamtheit  des  zu  einer 
Bahnrerwaltung  gehörenden  rollenden  Materials, 
B.  Betriebsmittel. 

F'ahrpcrsonal.  >  Fahrdienst. 

Fahrplan  (  J'ime  tnhh''i.  pl.;  J'ableau,  m., 
(If  miircht  iles  traiiis  .  d  r  Zusammenfassung 
der  Fahrordnungen  aller  auf  einer  bestimmten 
Strecke  in  Verkehr  kommenden  Züge. 

I.  Form  der  Fa lirji  1  ä  ii» 

Man  imtcrsobeidet  F.  fiar  den  Dienstgebrauch 
und  F.  für  da«  Publikum 

Die  Darstellung  der  F.  erfolgt  für  den 
Dienstgebrauch  zugs weise  nach  Strecken 

fetrennt,  in  den  Die  nstfahror  dnungs- 
tichernj  in  Wttlchen  für  jeden  Zug  einer 
Streckt  eine  Fahrordnnngstabelle  angefertigt 
erscheint;  diese  Tabellen  iiid  nach  den  Ord- 
nun^snuinmeru  der  Zügp  anemauder  gereiht. 

l)ie  Fahrordnungstabelle  jedes  Zugs  enthält 
die  Bezeichnung  des  Zugs  (Schnellzug,  Per- 
sonenzug. Gemischter  Zuf,  Militärzug,  Eil- 
güterzug. Güterzug);  diii  K.hil' de- Zul"^.  inso- 
weit dieser  nicht  sclion  durch  die  Urdnungs- 
ttummer  gegeben  ist;  femer  «imtüdie 
tionen  von  der  Ziigausgangs-  bis  zur  Zug- 
endstation; die  Entfernung  der  Stationen  von 
'inander,  einzeln  und  znsutimi  n:  die  re;;.!- 
niäUigcn  Fahrzeiten  y. wischen  je  zwei  Stationen; 
die  Ankunft,  den  Aufenthalt  und  die  Alifahrt 
hinsieliflieh  jeder  Station;  das  Zusammentreffen 
mit  anderen  Zügen  der  betreflVnden  .Strecke, 
also  das  cvenluelle  Vorfahren  mit  in  irl' iclier 
Richtung  verkehrenden  Zügen  und  die  Kreuzung 
mit  den  Gegenzflgen ;  eodlieh  die  sogenannten 
kürzesten  Fahrzeiten  zwischen  je  zwei  Stationen, 
welche  nur  in  Verspätungsfallen  zur  Anwen- 
<lung  kommen  ilürfen  und  das  jeweilig  zu- 
läsaige  Ausmaß  der  Fahrzeitkürsungan  in  aol- 
dien  FäUffa  darstellen.  Überdies  enthalten,  die 
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Fahrplantabellen  d'-r  Züge  uooii  Bezeichnungen  1 
ftber  £>oppelgleiae ,  Bemerkungen  äber  Zog- 

Außer  den  Dienstfahrordnnngsböchi^rn  wer-  ! 
den  fär  den  Dienstgebrauch  noch  graphische 
Da  rste  Hungen  der  Fahr  Ordnungen  jeder 
«üuelnen  ätredce  heigesteUt,  vekhe  UMnentUch 
rar    Konstndrtion    der  OettintlUurordnQng 
^lin^r  Strecke  unerliiClirli  siii<l,  eine  voll.-tiindigi' 
Übvr&icht  über  den  gesamten  Zugsverkehr  einer  I 
Strecke  gestatten  und  insbemiMere  als  Hilfs-  | 
mittel  für  die  Einlegang   von  SonderzQgen 
dienen,  sowie  auch  eine  rasche  Orientierung 
übi-r  (lif  Wirkiiri).'  von  Verspätungen  einzelner 
Züge  auf  ilf  ii  Ii- «amtzugsverkehr,  bezw.  über  1 
'die  zu  ir.  tfciKii'ii  Maßnahmen  ermöglichen. 

Bei  Herstellung  der  graphischen  F.  (s.  Taf. 
XXVII  u.  XXVIII)  werden  die  Stationsentfer- 
nungen als  Ordinalen  und  die  Zeiteinteilung  von 
12  U  hr  nachts  bis  12  Uhr  nachts  als  Absoissen  auf- 
getragen und  in  das  so  erhaltene  Ketz  die  Züge 
nach  ihren  Verkehrszeiten  in  den  «'iiiz*.]niii 
Stationen  eingezeichnet.  Auch  die  grai»hi.>ulit!ii  l". 
enthalten  außer  den  eigentlichen  Zugslinieu  noch  ' 
xahlretcbe  Angaben  fbr  die  betreffende  ätredie;  so  i 
werden  stets  die  lulometrisehen  Stationsentfer- 
nnngcii  einzeln  imd  zusammen,  dir  Nrif^nncr'-- 
«nd  Kichtungsverhältnisse  zwischen  je  zwei 
Stationen  durch  Angabe  der  größten  Neigung 
und  (k'i  kleinsten  Kadios  aofgenommen.  Die  i 
graphischen  F.  enthalten  zumeist  auch  ein  ( 
i.iUi;."  :i [Tofil  ilri-  LftrciTt'}!'!»-!!  Strn  kf  im  M;iD- 
stab  der  als  ötationscnttVruuugs'n  aufgetmgeueu 
Qrdinaten:  ferner  sind  darin  di**  Bahnwarter- 
Muser,  die  Bahurneisterstrecken.dieDis))ositions- 
strecken  angt-zeigt;  übeniies  sind  die  Stutionx- 
ausrüstungen,  Anzahl  tlti  i.l.  ise.  Wasserkräne, 
Lokomotiv-  und  Wagendrehsicheiben,  Brucken- 
mgen,  Maschinenstationen  besonder««  vermerkt. 

Für  die  Herstelluni:  dor  qraphi^rhen  F.  be-  i 
stehen  in  den  mfi.steii  LautleruOü  i.  i>.  inPreuteu, 
Österreich,  der  Schweiz  u.  s.  w.)  von  den  Auf.sioht.s- 
behdrden  aofgesteilte  Normaiien.  Diegebräach*  j 
liebste  Anordnung  ist  jene,  bei  der  die  Tafesseiten  | 
in  Abschnitten  von  Stunden  und  T'ntf  rabtei-  i 
lungeii  von  zehn  Minuten  durch  V  i riLiLiinien,  i 
die  Stationsentfernuiigeu  durch  ilorizontallinien 
l>es6tchnet  werden,  wobei  gewöhnlich  der  Maß* 
fltab  Ton  1 :  fiOO  000  der  natdrlichen  QrS&e  fQr 
die    kilometriscbe    Eiitfrniuii;:  'l-r   St:i'i>ni'  ti 
und   0,010  m   ftir  die  ^stunde  augenomuieu 
wird. 

Für  das  Publikum  werden  die  V.  der  i 
Personen  führenden  Züge  von  ji'der  Verwaltung 
für  die  von  ihr  h  fii-innen  Linien  in  Form 
von  Plakaten  für  dea  Maueranschlag  her- 
gestellt, überdies  für  den  Bereich  der  einzelnen 
Verwaltungen  olcr  f  ir  den  Bereiih  mehrerer 
Verwaltungen,  lu  Kursbüchern.  Taschenfahr- 
plänen u.  s.  W-  der  Veröffentlichung  /jn^t  hiiii  t. 
In  der  Anordnung  dieser  Plakat<;  und  Kurs- 
bücher ist  in  lütter  Zeit  am  europäischen 
Festland  eine  gewisse  Kinh  itlichkcit  erreicht 
worden,  welclie  <lein  R'-iM  Hüen  die  bei  der  zu- 
nehmenden Ausdell uuii.;  des  Eisen1iahnn<  i/  's 
immer  schwierigere  Orientierung  erleichtert  und 
beben  insbesondere  die  an  der  europüachen 
r  iht  jilankonferenz  teilnehmenden  Bahnen  be- 
schlossen, die  zum  Aushang  kommenden  F. 
behufs  genügender  Ausnutzung  des  vorhan- 
denen Raums  und  thunlichster  Einschränkung 
des  durch  die  kolorierten  F.  um  sich  grei- 


tVnd'  n  Reklamewesens  HUT  in  HOhen  fon  1,  '/^ 
und  'Lm  henustellen. 

Die  AnshangfahrplSne  werden  nnmittelbur 

an  df'V  Maner,  z\v.'<\inäßisjr.'r  auf  Hobtäfeln. 
von  etwa  l,am  Isutzhöhi.'  k-festigt 

Die  F.,  welche  zur  Benutzung  seitens  des 
Publikums  bestimmt  sind,  enthalten  vor  allem 
ftr  jeden  mit  der  Ordnungsnummer  angeführten 
Zug  die  zifferniäßif^e  Angabe  di  r  .\bg;inj.'s-  und 
Ankunftszeit  auf  jeder  Station  der  betreffenden 
Strecke  nach  Stunden  und  Minuten 

Hierbei  wird  dermalen  gewöhnlich  die  An- 
ordnung beoba<'htet,  daß  die  Stationsnamen 
für  beide  Richtungen  <\<-i- 'Aäge  nur  riiini;il,  und 
zwar  in  der  Mitte  der  Spalte  gedruckt  werden, 
während  die  Abgangs-  und  Ankunftsseiten  tu 
beiden  Seiten  der  Statirtn«!n;im<*n  liomrt  eiu- 
ge.setzt  sind,  daß  dieselben  für  die  nach  einer 
Uli  iiruii;^'  v.  rk' iironden  Züge  von  oben  nach 
unten,  für  die  Züge  der  anderen  Üohtung  von 
unten  nach  oben  su  lesen  sind. 

Tages-  und  Nachtstunden  werden  da- 
iliiri  li  unterschieden,  daß  letztere  (von  6  Uhr 
;ib(  iids  bis  5  Uhr  ."jO  Minuten  morgens)  in  d&l 
betreffenden  Spalten  auf  farbigem  Grund  ge- 
druckt, flohrsfliert,  schwarz  eingerahmt  werden, 
o>I"r  daß  bei  den  Nachtstunden  die  Minuten- 
zillVru  unterstrichen  werden. 

Neben  den  Stiitionsnamen  und  Fahraeiten 
sind  in  der  R<:^el  die  Stationseiiif.  rnunpen. 
seltener  auch  die  Fahrpreise  für  dit;  ciiu-elunu 
Klassen  angegeben. 

Ebenso  bctlnden  si<h  bei  den  einzelnen 
Zügen  Angabm  über  di»  Wagenklas^cn,  welehe 
sie  fiiliren,  ühi-r  den  Verkehr  vun  Schlaf-, 
ReNtaurations-,  Aussichtswagen,  über  die  Statio- 
nen, in  denen  ZoUrevis-ion  stattfindet,  u.  dgl. 

Haupt-,  Knoten-  und  AnschluÄstationeu 
werden  durch  besonderen  Druck  hervorgehoben. 

An':i'-hUlsse  werden  b'-i  den  b''treffenden 
Sutioneu  unter  Bezeichnung  der  Richtung  und 
Abgangszeit  vermerkt. 

Soweit  dies  die  F.  nicht  tu  unübersichtlich 
macht,  werden  nicht  bloß  AnmhlQsse  an  Ktsen- 
bahnlinien,  sondern  aui  h  s(d>  !i"  an  andere 
Verkehrsmittel,  als  Dampfschiffe,  Post.n.  Om- 
nibusse u  s.  w.  angegeben. 

Außerdem  ist  es  in  neuerer  Zeit  üblich  ge- 
worden, sowohl  den  Fahrplaubttchem  als  auch 
Irii  Plakatfahrpliinen  Kartenskizzen  der  be- 
treffenden Bahnuetze  nebst  auscliUeßenden  Ver- 
kehrsrouten, wohl  auch  Abbildungen  von  durch 
Natiirschöuhi-iteii  aiisgezeiehneteu  Punkten 
längs  der  Bahn  beizugeben.  In  dieser  Be- 
ziehung sind  namentlich  die  F.  der  amerikani- 
schen Bahnen  benäerkenswert ;  dieselben  be- 
stehen in  äußerst  bandliehen,  geschmackvoll 
ausgestatteten,  mit  Plänen.  Karten,  Aldiildnngen 
und  sonstigen  Reklamenotizen  versi  h.  n.  ii  Heft- 
chen, Welche  an  den  Billet^chalt*  rn.  iii  den 
Bureaux  der  Eisenbahnen,  in  allen  bedeuten- 
deren Hotels  snr  unentgeltlidien  Entnshme 
seitens  des  Publikums  aufliegen. 

Von  den  europäischen  Bahnen  werden  der- 
artige F.  in  mehr  oder  minder  sorgfältiger 
Ausstattung  sumeist  gegen  einen  die  Druck* 
kosten  deckenden  Preis  an  das  Publikum  ab- 
gegeben . 

II.  Erstellung  der  1  uhrpläue. 
n)  Fabrplanperioden. 
Ks  hat  sieh  ergeben,  daß  die  Verkehrs- 
verh&ltnisse  in  jedem  Jahr  wiederkehrenden 
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Schwankungen  untr-rlirirr  n ,  und  daß  im  all- 
gemeinen zwei  Jabresabsuhnitte  durch  be- 
sondere BetriebKanfordernnpen  sich  bemerkbar 
maoben,  die  Sommer-  und  \S'int«rperiode.  Wih> 
r«nd  in  der  Sommerreisezeit  der  Personenver- 
kfhr  :uif  den  Kisenlialiii-ii  iiici^t  starker  als 
zur  Winterszeit  ist,  gewinnt  in  den  üerbst- 
nnd  Wint«ittOii»ten  der  Gütenrerkdir  durch 
don  nmfnngreieherfn  Hwlrirf  an  Brennmatori;ilifii 
und  die  nach  der  Erntezeit  begiuinMidfu 
Transporte  des  (letreides  und  sonstiger  Fi-hi- 
frttobte  (Kartoffeln,  Kuben),  sowie  überhaupt 
dmreh  die  gegenüber  der  Sommerperiode  er- 
fabrungMmäJ:>i£r  Ifbhafter  sich  «rPstaU.ende  G>  - 
sehäftsthätigkeit  ui  der  Regel  eiuen  größertu 
Umfang.  Dementsprechend  wird  zwischen  dfr 
Sommer-  und  Winterfahrplanperiode  unter- 
schieden und  f&r  jedf  derselben  auf  Grund  der 
Erfahrungen  ein  entspre<'hender  F.  auf^'.  st.  llf : 
als  8oramerfahrpIanperiode  galt  früher  b«i  dea 
Ml  ili  n  internationalen  Fahrplankonferenzen 
beteiligten  Bahnen  die  Zeit  vom  l  .hm\  bis 
30.  September  und  als  Winterfahrplan  [wriode 
die  Zeit  vom  1.  Olctober  bis  31.  Mai. 

Seit  läOl  wird  bei  den  europÄisoben  Bahnen 
die  Sommerperiode  x<sm  1.  Mai  hin  .W.  Sep- 
tember und  die  Winterperiode  vom  1  Okf.tber 
bis  3ü.  April  gerechnet.  Die  Zeitangaben  wer- 
den nach  dem  Beschluß  der  europäischen  Fahr- 
plankonferenz in  Berlin  (17.  Januar  )  nach 
Zonenzeit  erfolgen  und  ist  für  ganz  Deutsch- 
\:\ud,  Österreich- Ungarn,  Daii*  iii;irk,  S(  hw  t  ilen, 
Nörwegen,  die  Schwei»  und  Italien  der  iö. 
Meridian  östlich  von  Greenwidi  fSr  die  Eisen* 
l>ahnztit  maßgebend. 

/»)  Grundsätze  für  die  Aufstellung 
der  Fahrpläne. 

Für  die  Aufstellung  des  F  ist  in  erster 
Linie  das  Yerkehrsbedürfnis  bestimmend. 

Bei  ni'u  zu  imtrnenden  Bahnen  läßt  sich 
dasselbe  nicht  mit  Zuverlässigkeit  feststellen; 
falls  solche  Bahnen  mit  bereit.^  im  Betrieb  be- 
findlichen Linien  in  Schieueuverbinduug  stehen, 
ist  sclb.stver»töndlich  zunäehst  auf  die  Her- 
stellung geeigneter  Anschlüsse  an  die  ältere 
Linie  Rücksicht  zu  nehm.  ii.  lui  iil)rit:«  u  ist 
bei  Aufstellnng  de»  F".  für  nvuv  Liuieu  unter 
möglichster  Beachtung  der  vorliegenden  besou- 
deren  Verliiitnisse  und  unter  iter&ekstchttgttng 
dar  bei  anderen  Streclten  ähnlicher  Art  ge* 
marhtrii  Wahrr.chmungeti  vor/.u2fhen  und  zu 
viiitir  Auiii'i  uug  der  uisprüuglichen  F.  zu 
schreiten,  sobald  die  gew<ninenen  Erfi^brungeu 
Ober  die  YerkehrBcotiriiddung  eine  Änderung 

S boten  erscheinen  lassen  vnd  letztere  vom 
lanziellen  Gesichtspunkt  zulässig  ist. 

¥tr  Bahnen,  welche  schon  lingere  Zeit  in 
Betrieb  stehen  und  bei  denen  die  Verkehre» 

yrrhiilt nis.se  meist  fii'.i  ^r-  wlM'  I'.^tijndigkeit 
angeiiuiuiuen  haben,  wii'd  da-s  i>e«lurfuis  nach 
Fahrplanänderungen  in  der  Kegel  mit  grö&erer 
Sicherheit  als  bei  neuen  Strecken  beurteilt 
werden  können.  Zu  diesem  Behuf  werden  bei 
il' II  meistca  Bahnv<  rwal' imtr'  ii  Mugfaltige 
sta(.istische  Aufschreibuii<:«  n  uln  r  die  mit  den 
einzelnen  Zügen  beförd<*r:«'ii  l'irsonen  und 
Güter  geführt.  Dies^  Vormerkungen  bilden 
zugleich  einen  wertvollen  Beh<df  für  die  auder- 
:?eits  mit  zunehracndtr  Verknhrsentwi(  klang 
einer  Eisenbahnlinie  sich  mebreudeu  WünMihe 
und  Anforderungen  der  beteiligten  BebOirdeD, 


:  Gemeinden,  Körperschaften  und  des  Terkdir- 

treibenden  Publilcums. 
I  Diese  vielseitigen,  mit  ungleichem  Nach- 
I  druck  ▼ertreteueu  Anforderungen,  welche  häutig 
I  nicht  miteinander  in  Einklang^  zu  bringen 
sind,  erscliwi-rcn  dif  <aL'hir«Mua'.^('  .\ufstcllung 
das  F.  für  die  Peraouen  tuhreuden  Züge  in 
;  außerordentlicher  Weise. 

Di"  Aufstellung  der  F.  ffir  den  Personen- 
V  r  r  k  I  Ii  !•  hangt  wesentlich  <la von  ab,  ob  letzterer 
auf  i'ini'T  iM'Kt ininifcn  Strecke  die  einzige  Ver- 
,  kehrsart  bildet,  ein  FalL  der  nur  vereinzelt  bei 
I  Stadtbahnen,  kleineren  Touristenbahnen  u.  s.  w. 
vorkommt,  oder  ob  die  betreffende  Bnhustreoke 
auch  den  Güterverkehr  zu  besorgen  bat;  in 
letzterem  Fall  dienen  dem  Personenverkehr  ent- 
I  weder  besondere  Züge  oder  es  werden  bei  minder 
I  entwickeltem  Verkehr  beide  Verkehrearten  mit 
denselben  Züg<  ii  (i^t  uiisi  hte  Zügel  abgewickelt, 
eine  Betriebstüiui,  vvikiie  es  nicht  ermöglieht., 
den  Bedürfnissen  jeder  Verkehrsart  di>'  ihr  er- 
I  forderliche  Berftcluichtignng  ?oUstiadig  tu  teil 
I  werden  zu  lassen. 

Die  AnfopliTuuL'rn,  denen  bei  F<--f >tflhiug 
der  F.  tu  Bezug  auf  deu  Personenverkehr  ent- 
j  sprochen  werden  moA,  sind  trcrschicden,  je 
I  nachdem  es  i^u  h  um  deu  engeren  Lokalrerkehr 
I  oder  um  den  Fernverkehr  und  insbesondere 
uiu  d'ii  iutcrnationalen  Verkehr  handelt.  Be- 
züglich des  Anschlutverkelirs  ist  es  selbst- 
versttodlich  unerläßlich,  dali  die  betreffendem 
Verwaltungen  den  V,  *Mnvcr<!tän<lli<  h  feststellen. 
Als  geeignt'tstfs  Mitici  hierzu  crsciiciiien  die  so- 
genannten Fahrplankonfereuzen,  he  sowohl 
in  enteren  Kreisen  «wischen  den  uumitteibar 
beteiligten  Bahnverwaltung^.  ab  andi  Ton 
allen  atn  enrojirii-rlirn  Reiseverkehr  ^oteiücrten 
'  Babnverwaltuugen  und  soU6tigen  '1  raui^port.- 
I  anstalten  abgutalten  werden.  Letztere  Kon- 
ferenzen finden  zweimal  im  Jahr,  vor  Beginn, 
jeder  FnhrplauperiQdo  statt  nnd  haben  tftr  die 
Ent u i  llniiL'  lii-  intemationalin  Reisi-Vfrkflirs 
grotr  lirii  i'un^  erlaugt.  Die  Kiub«rul<iug  der 
europai  «  li.-ii  Fahrplankonfereuzen  erfolgt  durch 
eine  Verwaltung,  welche  an  dem  jeweilig  Im- 
stimmten  Konferenzort  ihren  Sitz  hat.  Zu  den 
Vri-hatii]iiinL''-ii  wtM«i-ti  .'.Ulli  fii.'  bftrftlVndcn  Re- 
giorungeu  emgeladen.  Dermalen  b-  t'  iligen  sich 
,  an  diesen  Konferenzen  die  grSl^reniiaiineo  aller 
europöischeu  St-aiilen  mit  Au^nalnii"  jener  von 
Spanien,  Portugal  und  KiiDlaud  uu.>  letzterem 
Staat  erscheint  nur  die  Warsehmi-Wiener  Bahn). 
Die  Verbandiungon  werden  meist  gruppenweise 
zwischen  den  Vertretern  jener  Balmen  geführt, 
welche  an  etnfr  bestimmten  internationalen 
Zugsverbindung  Ix  U  iligt  sind.  Etwa  achtWochon 
vor  Einführung  des  F.  tauschen  die  an  deu 
europäischen  Fahrplankonferensen  beteiligt«! 
Verwaltungen  die  ersten,  insbesondere  die  inter* 
I  nationalen  Zugsverbiudungen  f-nfli  ilti'ndenFalir- 

fdanenlwürle  und  etwa  drei  Wwchen  vor  Ein- 
Uhrung  des  F.  die  definitiTOU  Entwürfe  aus,  in 
welchen  die  Änderungen  gegenüber  den  enttoi 
Entwürfen  b«'sonders  gekeunzeichnet  werden 
sollen. 

Als  ein  für  die  Erstellung  der  F.  für  die 
I  Personen  führenden  Züge  zweifellos  betriebs- 
I  teehnlseh  richtiger  Grundsatz  kann  aufgestellt 
j  werden,  daß  der  Fernverkehr  von  dem  Nah- 
I  verkell  1  volUtändig  getrennt  werden  soll  und 
demgemäß  die  (durobgeheuden)  Züge,  welche 
I  dem  TeniTerkiehr  dienen,  Ton  der  Beduennng  dea 
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Kaiiviiknhrs  zu  befreien  sind,  während  dicstr 
kUtcre  durch  Lok&lzttffe  tu  besorgen  ist. 
Die  Sehnellxtt«,  sttrVerUoduiig  Ten  groften 

Wrkfhr>' t  iitrcn  bestimmt  und  von  der  über- 
wk'gi'iidin  M<  hihpit  des  Publikums  zu  ilu  sem 
Zweck  li>'nut7.f.  solK>n  iLlIk  r  inri«,'!!!  hst  \v<'iiii:n 
.AHhaltepuiüit«  erh»lteii  nnd  ist  bei  der  Fest« 
Mtsnng  der  LoIceliQge  nor  dumof  Bftrkstcht 
zu  nehrnt  ii.  'laß  die  diirchfahrenen  Zwi-.  lu-ii- 
statioutu  Vtrbiudungen  nach  und  von  den 
Schoellzilgen  in  den  Uauntstntioneii  erhalten. 

Bei  Jüiordnuo^  der  dem  internationalen 
Personenverkehr  dtonpnden  Zöge  ist  auf  tweck- 
mäDige  Abfahrt-  iui«i  .\iikunlt/.('it.ii  vnii  din 
Attsgao^-.  bezw.  Endstatuuon  tauch  bedeutou- 
den  Zwischen  Stationen)  Kücksicht  zu  nehmen 
und,  soweit  dies  bei  der  Abhängigkeit  von  den 
beteiligten  Bahnen  zulässig,  die  Anordnung  der 
Züge  so  zu  treffen,  daß  Schnellzüge  zur  Abrinl- 
Mit  Ton  den  gro&ea  ätidtea  Rbfahrvii  uod  in 
den  Morgenstnoden  dstelbKt  eintreffen. 

Es  liegt  in  der  Natur  der  Vj-rhültnissp,  daß 
wesentlich»'  AuU«rungen  hinsirhiiuh  der  für 
solche  Zöge  einmal  bestimmten  Lage  Verhältnis- 
laiJUg  weniger  oft  Torkominen,  da  einerseits  die 
YerliBndtungen  mit  den  beteiligten  BahnveF- 
w.iUuugeu  schwer  durchführbar  -ind  und  ander- 
sei Us  eine  möglichste  Beständigkeit  der  F.  ge- 
rade für  solche  Züge  mit  Rücksicht  auf  die 
Tielfacheu  Einwirkungen  auf  gei>chäftliche  und 
sonstige  Verhiltnisse  auch  im  Interesse  des 
rei-  ii'i>ti  PablikuBB  in  bobem  Qrad  ei> 
wuusciit  ist. 

Bei  Erstellimg  der  F.  für  den  Lokalverkehr 
mnl^  eine  zuverlässige  und  eingehende  Kenntnis 
«ler  betreffenden  Verhültnisse  vorhanden  sein, 
d:auit  il:.  F.utwicklung  dieser  Verhältniss»-  nicht 
durob  unzweckmäßige  F.  bebindert  werde.  Ins- 
besondere ist  dalSr  Sorge  in  tragen,  da£>  die 
Srnrioncn  in  klcinerfn  Ort>n  zum  Wahr- 
iiebuieu  gtruhtliehei  Termuit>  uud  sonstiger 
Geschäfte  bei  Behörden,  zum  Besuch  von 
M&rkteo,  Scbulen  u.  s.  w.  Zugsrerbindungen 
erhalten,  welche  die  Abführt  in  den  Horgen- 
>fuMiI'  Ii  und  die  Eückkehr  in  den  Nachmittag- 
stiiiidiii  deb.«»<;lbcu  lag»  ermöglichen.  Eigen- 
art igt-  Anforderungen  an  den  F.  ergeben  sich 
außerdem  noch  in  der  Nabe  grol^r  Städte. 
Zunächst  muß  im  Interesse  der  in  den  Vor- 
orten lebrudfii  ("Je.sibaftvb'Uti-,  Beamten  und 
Arbeiter  u  s  d-  r  F  <*>  i^estellt  werden, 
daü  das  Widin'-n  in  den  Auiii  iicirten  ohne  wesent- 
liche Unbequemlichkeiten  die  vielseitigen  Be- 
ziehungen zu  der  Großstadt  (Wahrnehmung 
von  Berufsptlichtcn.  Eimöglichung  d<-  I'i  suchs 
von  Schulen,  Kirchen,  wissenschaftiicheu,  Kunst- 
und  Vergnüguugsanstalten)  aufre^'ht  su  er- 
halten gestattet,  daß  sich  daher  eine  Anzahl 
von  Zügen  dem  ortsüblichen  Beginn,  bezw. 
Schluß  der  Amt«-,  Gesohäftsstunden,  Arbeits- 
zeit, iScbuizeit  n.  s.  w.  anachließt. 

Anderseits  soll  in  der  Nike  großer  Stidte 
niis  socialer  Rnclc>irht  dafür  gesorgt  werden, 
daß  die  Bewohner  solober  Städte  zur  Somm*'rs- 
seit  innerhalb  «&dm  Tags  Ausflüge  in  dii 
nidiste  Umgeboog  zu  machen  Gelegenheit 
hatwn.  Dieser  Yergnügungs verkehr  gestaltet 
sich  in  betriebst, ■(■}ini.s<  Ii.  r  Hinsicht  meist  als 
eine  JBelatitung  der  Eisenbahnen,  da  der  Ver- 
kabnunHuig  an  einzelnen  Tagen,  namentlieb 
an  Sonn-  und  Feiertagen  von  der  Witterung 
und  sonstigen  Zufälligkeiten  abhängig  ist,  nicht 


im  voraus  biv-timnit  und  unter  Umständen  nur 
I  durch  die  grollte  Inanntruclmabme  des  i^w- 
I  sonah  nnd  de«  Betriebsmateriab  bewUtigt 

j  werden  kann. 

I       Was  den  F.  der  Güterzüge  betnüt,  so 
gestaltet  sich  derselbe  einfacher  als  jener  föl- 
I  die  Personensüge.  «eiche  insbesondere  besflgliob 
I  der  Fabneiten  dnreh  die  gebotene  RficksTcht- 

!  nähme  :uif  die  11.  (lürfrii>>.-  (b  r  Bcvölkt  runi:, 
1  auf  .\uschluß  U.S.W.  LT«  buniicn  sind.  Imoierhiu 
machen  sich  aber  am  b  vit  lt';ich  beim  Güter- 
verkehr   bezüglich   der  Fahrzeiten  besondere 
!  Rücksichten  geltend,  so  z.  B.  bei  dem  Ver- 
kilir   nitrli  größeren  Städten,   wt-uu  c^  sich 
I  darum  handelt,  bestimmte  Sendungen  i  Lebens- 
mittel. Vieh)  mit  thimlichst  geringem  Zcit- 
'  aufwand  zu  festgesetzten  Tagen  und  Stumlen 
'  (Markt verkehr)  nach  der  Bestimmungsstation 
/u  liiniiiTi'n, 

j       (iewöhnlicb  wird  sich  der  Güter?erkehr  dem 
I  F.  f^r  die  Perwmimtnge  anpass^en  und  sonach 
dir-  Wahl  der  Zeiten  für  die  Einlegung  der 
j  iiüLerzflge  derart  erfolgen   uiüs.scn,  daß  der 
,  Personenverkehr  in  seiner  regelmäßigan  Ab- 
'  Wicklung  keine  Behinderung  erfihrt 
I      Von  den  in  den  Ottterangfahrplan  einer 
I  Strecke  aufgenommi>n>-n    fiiitcr/iiu'iii  kommt 
I  eine  der  normalen    Verkehr.sdichtigkeii  ent- 
spri-chendo  Anzatü  von  Zfigen  tftglich  in  Ver- 
kehr und  UMWt  man  diese  regelmäßige 
Oöteriflge,  —  eine  andere  Anzahl  von  Zfigen 
,  kommt  nur  im  Il  'd df^fUl  zur  Einleituir^'  und 
beißen  diese  Züge  E  rf ord er  n  i sg ü terzüge. 

Wie  bei  dem  Personenverkehr  kann  man 
auch  beim  Güti  rwrkihr  d.n  Durchgangs-  und 
'  den  Lokal verlv  Ii  r  unl»  rachuiden.    Die  für  die 
Pflege  dieser  Itrid  n  Verkehrsarten  maßgebenden 
Gesichtspunkte,  welche  bei  Aufstellung  des  F. 
zu  berftoKsiehtigen  sind,  entsprechen  im  wesent- 
lichen 'b-nj.-tiigen ,  wr-l'hr  für  dir-  bi'7li>:lii  hfn 
'  Gattungen  des   Persoueuvtrkflirh  ak  iwcck- 
;  mäßig  sich  erwiesen  haben.  Es  muß  daher  bei 
I  einer  entaprechanden  Verkehrsentwioklung  ins- 
I  besondere  auf  thnalidbste  Treommg  des  Pem- 
und  Nahverkehrs  andi  bei  dm  Gfttenttgen  hin- 
gewirkt werden. 

Im  übrigen  wird  bei  Feststellung  des  F. 
,  fltr  Gaterzöge  die  Erwägung  maßgebend  seÜL 
i  mit  einem  möglichst  geringen  Kostenaufwand 
'  die  größtmögliche  L»i-ruu>.'  zu  bi  waitigi-n 

Besondere  Aufmerksamkeit  ist  bei  Aufstel- 
lung des  F.  in  solchen  Bezirken  erforderlich, 
in  welchen  vorzugsweise  ein  bestimmter  Massen- 
verkehr  (Kohleu-.  Viidiverkehr  u.  dgl.)  zu  be- 
i  wältigen  ist  und  für  welche  b.M  .Vutst.llun^' 
der  i.  die  zweckmäßige  Wahl  der  Fahrzeiten, 
;  die  reehtzeitiee  Zufühnmg  der  Wren  Wagen 
u  ^  w  eine  besondere  Btileutung  haben. 

AuCtr  den  Zügen,  welche  zur  Abwicklung 
des  Civil- Pei-sonen-  und  Güterverkehrs  bestimmt 
>  siud,  muß  im  F.  die  Einleitung  von  Erforder- 
(  nis-lfilit&raAgen  «nr  Beförderung  von  Trupnen 
und  Trupp "nbedtirfnis.sen   vorge^-  brn   w.  rib  u, 
Abgciicben  von  dt-m  bisher  besprochfiitii  F 
für  den  regelmäßigen  Verkehr  wird  ein.'  im 
i  Kriegsfall  (liobiUsiomngsfall)  iu  Wirksamkeit 
tretende    Kriegslhbrordnung    fRr  sftmtJiohe 
Bahnen  eines  St;uitsp>biris  ;nit\,'>  -ffllt,  wi-Icher 
die  von    der   Kriegsvervvalruni,'    nilLf  stt  llteo 
'  Normen    zu   Grunde    gelegt    -md     .>rili>t ver- 
ständlich bildet  die  Kriegsfabrordnung,  deren 
.  DnrchflUu-ung  in  der  Kegel  die  Sperrung  dw 
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ffesamteii  Civilv<  rk.  lirs  nötig  machen  wird,  den 
Gegenstand  streug^ton  Amtsgeheimnisses  seitens 
der  Direktjonsorgane,  welche  Kenntnis  davon 
haben,  und  wird  erst  im  Mobilisiermig^sfali  dm 
Organen  dos  äußern  Dienstes  hinausge^'t-bi'u 

Abgt'sclii'ii  von  den  vorbehandelten  ijesi<  lits- 
ponkteu  kommen  bei  AufiBtelloog  des  F.  flir 
eine  bestimmte  Strecke  »ueh  lablreiebe  be> 
t  ri  cl)  s  1 1  Im  i  s"  (■  h  *'  Momente  in  Frasi^. 
wei<;li(.'  iiiit'T  rinstiiiiiiL'u  die  volle  Bertlcksithli- 
gong  ei  t.  :.  r  ( -i.  ht-piuikte  ausschliefen. 

Vom  betriebät«cbjU9Chen  Standpunkt  ist 
Iwi  der  Bearbeitiing  des  F.  die  Fahrgeschwin- 
digkeit I  V  <i  )  d*'r  Züge  von  größter  Bedeutung, 
da  nach  Matigabe  derselben  und  unter  Berück- 
sichtigung der  Zeitverluste  für  Anhalleu  und 
Abfiihreu,  dann  Mäüigung  der  Geschwindigkeit 
an  bestimmten  Stellen  u.  s  w.  die  Fahrzeit  (s.  d.) 
der  Züge  ermitte  lt  uit  i 

Zur  Fahrzeit  kommen  no<"h  die  Äutt'Uth.»lte 
in  den  Stationen.  Furdiesi-lbeu  können  Verkehrs- 
rücksichten, Kücksichtenauf  den  inneren  Betrit^bs- 
dieu.st  oder  audi  beide  Gründe  gleichzeitig  maß- 
gebend sein.  Das  Anhaltender  Persnneuzügekann 
regelmäl>ig  oder  auf  Stationen  mit  erwi^sener- 
maiPten  tmbedeutendem  Verirebr  nach  Bedarf 
stattfiudt-n  (letzti'rer  Umstand  wird  in  den  F. 
besonders  vermerkt).  Bei  schnellfahrenilen  Per- 
sonenzügen findet  Aufenthalt  nur  in  t;t;i)ionen 
▼ou  größerer  Bedeutung  statt  Die  Lange  des 
Aufenthalts  bestimmt  nch  nach  dem  erfabrung.s- 
niä."i'^  festgestellten  Vt  rki'lir.uirjfaiitr  und  den 
dar»  Ii  letzteren  bediiigteu  Aufurdt  rungeii  (Ein- 
und  AuÄ.stoigen  der  Reisenden,  Ein-  und  Aus- 
laden des  Gepäcks,  der  Postsachtm  und  Fra«-ht- 
stficke.  Ein-  und  Ausftetzen  ..von  Wagen.  Ab- 
warten und  Aufnahm«'  di-.  Vli.  rgangsverkehrs 
u.  s.  w.i.  Bei  .srhnellfahrendeu  Ziiuen  ist  die 
Dauer  des  Aufenthalts  knapp  zu  li  iii'-- -  n,  je- 
doch immerhin  so,  dat  die  zu  gewi.ssen  Zeiten 
unvermeidlich  vorkommenden  Vt-rspatungen 
thunlichst  ausgeglichen  werden  können.  Bei 
den  auf  längeren  Hauptstrecken  bei  Tag  ver- 
kehrenden Zügen  ist  außerdem,  falls  nicht  bpeise- 
w-uff^n  mit  den  Zügen  verkehren,  für  eine 
auK'-messt'ne  Mittagspause  auf  einer  mit  einer 
Re.stauration  versehenen  Station  vor/.usorgcn. 
An  den  Landesgrenzen  muß  selbstverständlich 
«s  entspreobender  Aufenthalt  cum  Zweck  der 
Vornahme  der  ZoUrevi  i  n  festgesetzt  werden. 

Die  Güterzütre  la^>' u  sich  bezüglich  des 
AutViitli  ilts  III  y.w-i  K.iti'gorieu  tciku,  und  zwar 
solche  mit  längeren  Aufentbalten  in  den  Sta- 
tionen fttr  Ein-,  Ausladen  und  Venchieben  ( Ma- 
nipulationsgüterzngi"/,  ferner  sobdie.  welche  nur 
die  durch  den  Zugsverkehr  bedingten  .\<ifent- 
halte  erhalt'  ti  und  hauptsächlich  zur  Beförde- 
rung von  Holipnidnkten.  auf  weite  Entfernungen 
dienen  (Traiisitgiiterzntrr  . 

Dir  Auhniiiilt'  /Ii  Hctriebszwerl-,'11.  ins- 
besondere jene  zum  Zwcrk  de*  Maschinenwech- 
.sels,  Versorgung  der  Maschin©  mit  Wasser  und 
Kolli-',  d-  r  Bfdi'uohtung,  Behei/nnL'  nn  i  L'nter- 
suchuug  der  Wagen,  de>  Aus-  und  EiUdetzens 
von  Wagen,  sowie  des  Um.-'-tzens  von  Ztlgen 
auf  andere  Glei.se,  des  Weidisels  des  Personals 
u.  8.  w.,  werden  Eweokmä£»ig  mit  Aufent- 
halten in  den  Stationen  verbunden,  in  denen 
diese  aus  Verkehrsrücksichten  ohnedies  erforder- 
lich sein  würden,  da  dann  der  aus  den  beiden 
Anlassen  bedingte  Zeitverlust  auf  das  thuniiohst 
geringste  Ha6  eingeschriüikt  werden  kann.  Ea 


erscheint  dies  auch  vom  ökonomischen  Gesichts- 
punkt aus  gerechfertigt,  da  hierbei  das  Sta- 
tionspersonal besser  ausgenutzt  werden  kann 
und  durch  das  seltenere  Anhalten  eine  geringere 
Abnutzung  der  Betriebsmittel  stattfindet.  In 
vereinzelten  Fällen  wird  sich  allerdings  das 
ausschließlich  aus  Bethebarhcksichten  erfolgende 
Anhalt«!  der  Zttge  nicht  vermeiden  kssen,  so 
z  B.  bei  Krenz.'n  von  Zützen  ;uif  eingleisiger 
Bahn,  bei  dem  Ui>erboleu  von  langsam  fahren- 
den Zügen  durch  schnell  fahrende  Zöge. 

III.  Oese t zU che Bes tim mu ngen 
tt  b  e  r  P. 

Mit  Riirksirlit  auf  die  Hr-dfutunu'  d.-r  F. 
für  die  (dient heben  Interessen  ist  fast  in  allen 
Staaten  den  Regierungen  eine  Einflatoahme 
auf  die  Erstellung  der  F.  gewahrt. 

Nach  der  Deutschen  Reichsverfassung, 
Art. 44,  liat  liii-  Krichsgewalt  eine  gesetzliche  Be- 
fugnis, auf  dte  1"  .  einzuwirken.  Diese  Einwirkung 
beschränkt  sich  jedoch  auf  den  durchg«»hMlden 
V'-^rki-hr.  Bezüglich  des'-'dli.'n  Imt  sie  r.ii  sorgen, 
daü  ineinandergreifende  F.  uufgc^tLÜt  und  danach 
die  nötigen  Züge  mit  entsprechender  Fahrge- 
schwindigkeit eingerichtet  werden.  Zu  dem  Be- 
huf siniT  dem  Ifeieh«ei9enbahnamt  die  Pline 
einzureichen  und  wi  di^iir»-  .\uderungen  der  be- 
stehenden Plane  s(  hon  vorher,  zeitig  genug,  um 
ein-?  VorprUfitn},^  vornehmen  zu  können,  der  be- 
treffenden Landesaufsichtsbehörde  anzumelden. 

Naoh  den  VoUxugnbefitimmuogen  zum  Eisen- 
bahnpostgesetz V  Iii  <>  F"bruar  lf<H\  sind  die 
Entwürfe  zu  deni  ;i  •  iilKiljufahrplänenfilrdiePer- 
sonenbeförderuni^,  sowie  für  diejenigen  Güter- 
züge, welche  nach  Verständigung  zwischen  der 
Postvprwaltuug  und  der  EisenbabnTerwaltung 
zur  IrTiU 'i'Tuii^  von  Pi>-:tiiai  k"ri'ii'n  benutzt 
werden  soilen,  d<-r  Postvcrwaltung  zur  Wahrung 
ihrer  Interessen  rechtzeitig  mitzuteilen.  Die 
Feststellung  de;  F  l:  'schiebt  unter  Mitwirkung 
der  Postverwah  uug.  Die  festgestellten  F.  sind 
von  den  Kisenbahnverwaltungen  ohne  Verzug 
der  Postvcrwaltung  bekanntzugeben,  welche 
diejenigen  «-inzclneu  Züge  bexeichnet>  welche  ti» 
zur  Postbii'örderung  benutzen  wird. 

Einrichtung  b<'son<lerer  Züge  kann  die  Post 
nicht  verlangen.  Bei  Meinungsverschiedenheit, 
die  nicht  durch  die  Landesaufsichtsbehörde  ge- 
löst wird,  entscheidet  der  Bundesmth  naoh  An- 
hörung der  Reichspostrerwaltung  und  des 
Reich>-eisenbahnamt,s. 

Die  Eisen bahnvc!-wah Uligen  halsen  überdies 
die  F.,  sowie  jede  Änderung  dei^elben,  be?or 
solche  zur  Ausfflhrung  kommen,  der  Zollrer- 
waltung,  und  zwar  sowohl  der  Diriktivlir- 
hörde  als  auch  den  Hauptämtern  mit/ut.  ih  u, 
in  deren  Bezirk  Sjationsptatze  oder  Haltestellen 
sich  betiuden  (S  3  des  Regulativs,  die  zollamt- 
liebe Behandlung  des  Güter-  und  Eflektentrans- 
pori  LI  I  I  n  Fiseubahneu  betreff(äad,  Tom 
'M.  Dezember  lötjy». 

Nach  iS  7  des  Betriobsreglraients  iHr  die 
Eisenbahnen  Deutschlands  vom  11  Mai  1874 
sind  die  F.  für  die  Personenbefördei  uag  öffent- 
lich li'i-  innt  zu  machen  und  anfallen  Stationen 
au.szuhängeui  hierbei  wird  darauf  geachtet,  daft 
die  Veröffentliehung  mindestens  14  Tage  Tor 
dem  Einfülinnu'-termiü  erfolge. 

Fahrplaiiandej  ungeu  sind  rechtzeitig  und  in 
einer  das  Publikum  genügend  orientierenden 
Form  durch  die  geeigneten  öffentlichen  Bl&tter 
zu  Terlautbaren.  Die  ^aebe  BekaantoMhing 
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über  das  Erscheinen  oinos  neuen  F.  genügt  nicht 
Eü  tiupliehlt  sich,  den  zu  publizierenden  F.  in 
einer  Bn^eraossciicn  Anzalil  wn  Kxrinplarfii 
•dbstÄDdlg  dnii-ki  u  und  die  Dnicki'Xt'mplan' 
ään  an  das  l^iblikum  mr  Ausg;ilM>  gi>l:\ti^)-udi-ti 
Zeitungen  dun  Ji  NCrmittlung  der  betreffenden 
Zeitungnexpeditionen  beifügen  zu  lassen  (Erlaß 
des  ReidueiMnbaluiunts  rom  13.  November 
1Ö74). 

An  den  Stationen  nnd  Haltestellen  sollen 

PlakatfahrplSuo,  wcL  hr  auch  die  benutzbaren 
WagenklasM'U  uigebt  u,  m  gehöriger  Weise  au»- 
gnhlngt  sein  (Erlaß  des  BeieliaeiMnbfthnamte 
Tom  4.  Dezember  läTb). 

In  Pr  e  ti  Oen  ist,  gesttHat  auf  das  aUgremebe 
Eis.  iilt.iliii^'f»  t/L  vom  3.  November  8  a6, 

welcher  ^illerdiug»  direkt  nur  von  den  Bedürf- 
nieaen  der  Po.st  handelt,  von  den  Priratbahnen 
verlangt  worden,  daß  sie  für  ihre  F.  staatliche 
Genehmigung  einholen.  Biese  Genehmigung 
wird  vom  Minister  der  öfFt  ntlirlii  ii  Arbeiten, 
bezw.  in  In-tiamiten  Grenzen  vom  Eiaenbahn- 
kommiä.^:u  iar  «»rteilt. 

Das  Eistniiahnkomuiiss.iriiit  in  Berlin  kann 
in  erster  Instanz,  vorb(,:U;Uili.  h  des  Rekurses  an 
das  Ministerium,  entscheiden:  Die  Anträge  der 
•einer  Aufsicht  unterstellten  PriTateisenuabn- 
Terwaltnngen  auf  Genehmigung  von  Fahrplan« 
ändf-rnriir-n  ■•■fi-T  Flrjrnnzini'^'  für  T.nkalzüge, 
faiis  ditritlbcu  auf  den  Laut  duv  uLvr  mehrere 
Bahnen  durchgehenden  ZUgo  oder  auf  den  An- 
aehlaft  an  Zdse  anderer  B^en  nioht  von  Ein- 
flnfi  sind,  nno  die  PostTerwaltung;  soweit  die- 
selbe dal"  i  b-rllhrt  wird,  sich  mit  är-n  Ände- 
rungen au^dr ucklieh  «mverstauden  erklärt  h;i!. 
Die  genehmigten  Fahrplauänderongen  siud  dem 
Beiobseisenbahnamt  sofort  antuseigen  nad  dem 
Ministerium  die  betreffend»!  Tektaren  einsn- 
send-n 

Bezügiich  der  Staat^cisenbahuverwaltung 
sind  dorn  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
(§  5  des  OrganisationsMtatuts  der  Ötaatseisen- 
babn Verwaltung  vom  24.  November  1870)  vor- 
behalten: Di''  F>-.s1st<.lhniLi:  uLd  Abnnd'Tiiiig 
des  F.  der  zur  Personenbeförderung  betttimmten 
Zfige  bei  Beginn  der  Winter-  und  Sammer- 
periode, scWH^  dif  G-iK'lmii^'uiiLr  d<T  in  der 
Zwischt'ii/.'  it  brabäii.hugU'n  Andi  ruiif^en,  wenn 
dadurrh  die  Zahl  und  Gattung:  <!•  r  Züge  be- 
rthrL  wird,  oder  eine  Kinigiipg  der  beteiligten 
BalmTerwaltungen  nioht  eradt  worden  ist.  l)er 
BezirkseisenViahnnvt  ist  von  d "r  betreffenden 
Staatseisenbähndirektion  in  alieu  wichtigeren 
Maßregeln  bei  der  Feststellung  oder  Abände- 
rvng  der  F.  zu  bören  und  kann  ancb  aeilwtiind^p 
Antrage  an  die  Staatseisenbähndirektion  richten 
und  von  dieser  Auskunfi  verlangen 

Beziigli'di  dl  1  ulisrtii-lothriogiijcheu 
Buhnen  uuti  rlif^'eu  die  Feststellung  und  Ab- 
änderung des  F.  der  Züge,  mit  denen  Personen- 
und  Postbeförderung  stattfindet,  der  Genehmi- 
gnnif  d-'s  K>  i>-!i-iunts. 

Die  tiimralilirektion  darf  Abänderungen 
der  von  dem  lu  ii  hsamt  genehmigten  F.  solcher 
7süg'\  iiiit^  \v>'lrhfn  Personen-  luiil  Pn-t Ijrfrir- 
deriiiitr  >tatttiudt't ,  insoweit  dudurth  di'j 
j  svvili^'i  ii  Ati^<  lilns.-'-  an  die  Züge  benachbarter 
Bahnen  nicht  gestört  werden,  selbständig,  je- 
doch erst  nach  vorhergegangener  Benaebnehti- 
grinp  der  Postvcrwnitnng,  eintreten  lassen.  Auch 
bedarf  es  zu  der  Kinlegung  von  äonderzügen 
oder  soklMr  ZUge,  mUd»  nnr  leitweiae,  je  naAh 


Bedürfnis,  im  Intei-e«se  des  internen  Verkehrs 
abgelassen  werden  (als  Marktzüge,  Verguügungs- 
(Öonntags-j  Zu^<\  .\rbeitrr/.(iLr<  ).  der  Genehmi- 
gung des  Cnels  des  Reichsamts  nicht  ■.  Erlaß  vom 
Ml.  Januar  1872j. 

Zu  jeder  Falirpl.inänderung,  widi  hi-  auf 
,  den  pmodischen  lahiplaukonferenzt-n  zur  Uo- 
'  rntnng  zu  stellen  beabsichtigt  wird,  ist  die  Zu- 
,  Stimmung  des  Chefs  des  Reiduamt«,  und  zwar 
Tor  Anmeldung  fOr  die  TagOKWidnnng  der  Fahr^ 
.  plankunferenz,  einnduden  (Eriaft  Tom  S8.  Ok- 
I  tober  1»7»). 

I  _  Die  an  den  geltenden  F.  beabsichtigten 
Ändern ogen,  soweit  hierdurch  Landesinteressen 
berQhrt  erscheinen,  sind  dem  Ministerium  fBr 

Kl>aß-I..  Tbl  ii)Lj;i  II  aiii  1  Februar  und  1.  Juli 
jedes  Jalu>  iüiUutcilen  (Erlaß  vom  28.  Oktober 
1879). 

In  Österreich  bestinunt  die  Verordmuig 
des  k  k.  Handelsmiuisters  vom  1,  April  IM» 

.(dxT  dii'  Vorlag'-',    anillirln-  Ibdiaudiung  und 
I  die  Kundmachung  der  Fahroninungi  u  für  Eisen- 
bahnen mit  normiüem  Betrieb  und  für  Lokal- 
bahnen", im  wr^jfntliehen  folgende.«^:  Zur  amt- 
lichen Behainliung  der  F.  ist  die  »Jeueralin- 
spektion  d 'r  ".storreichisehen  Eisenbahnen  als 
I  erste,  das  Uandeisministerium  als  zweite  In- 
,  «tana  bemfen.  Fahrordnungsentwfirfe  Ton  Eisen- 
bahnen mit  uormab  III  Betrieh  sind  in  je  zwei 
Exemplaren  dem  i'osikursbureau,  der  Gencral- 
inspektion  und  in  einem  Exemplar  den  Post-  und 
\  lelegrapbendirektionen,  in  aeren  Bereich  die 
Bahn  liegt,  einzusenden.  Die  Vorlage  hat  wenig- 
stiMH  fdnen  Monate  und  b'  i  unifat^-ud-n  Aiidi- 
ruugeu  mindestens  sechs  VVoclien,  U  v  ir  di>- 
I  selben  in  Wirksamkeit  treten  .«iollen,  zu  t  rtulgi  ii. 

Bei  Lokalbahnen  ist  die  Frist  auf  einen  Monat 
I  festgesetst.  Wird  durch  eine  beabsichtigte  FVihr- 
orduuugsänd  •riiii>,'  drr  Lauf  der  di.'  I'nut  beßr- 
dernden  Zügo  bvt  intxächtigt,  so  *  r-  h^int  es 

teboten,  noch  vor  Überweisung  der  1"  trelVt.ndcn 
ingabc  an  die  Gcneralinspektion  sich  mit  dem 
Postkursbureau  ins  Einvernehmen  zu  setzen. 
Handelt  i-^  su  li  b  diglich  um  Einlegtmg  neuer 
Lokalzüge  oder  um  Einleitung  im  F.  bereits 
vorgesehener  Züge,  so  hat  die  Anzeige  minde- 
stens acht  Tage,  bei  Auflassimg  best- Ii  nd'T 
Zuge  ohne  sonstige  Beeinträchtigung  de.^  1'., 
falls  diese  Züge  zur  Postbeforderung  beniitzt 
I  «erden,  einen  Monat  und  sonst  drei  Wochen, 
I  bevor  diese  Mafinahme  in  Wirksamkeit  treten 
soll,  m  p-.'^rhf'hen.  In  drTii  bi  ;,'l.dlcndcn  Berifht 
sind  die  beantragten  Aiiderungeu  sowidil  mit 
Bezi'  luiüu'   1  il  den  F.  der  unmittelbar  voiaii- 
i  gehenden  Periode,  als  auch       den  der  eut- 
'  sprechenden  Periode  des  Voijahrs  tu  hefrrfinden 
und  der     Ii  jniiikf  ilr    b.  absichtigtcu  lukraft- 
,  tretens  anzugeb»  n.  S  ou  diesem  EinbtgkiUmgs- 
berieht  ist  zugleioli  eine  .\b.<chrift  vorzulegen, 
'  Abi  Grundsatz  hat  zu  gelten,  daß  FahrorduungS- 
änderungen  nnr  mit  dem  1.  oder  lö.  eines  Mo- 
nat- in  Wirksamkeit  v.n  setzen  sind:  .Uiwi-i- 
,  chungen  hiervon  können  nur  in  Ausniihmstailon 
■  SOgeMsseu  werden.  In  allen  Fällen,  in  welchen 
nfnii'-    oder  ir. 'iihli-rtc   F    /u  lirm  lu.-r.ir  be- 
.stiiniutv'U  Zii' jjuuk;    in<.^hi   zur  Diuxdiluhrung 
I  gelangen,  sind  das  Postkursbureau  und  die  tie- 
I  neralinspektion  unter  gleichseitiger  Bekanntgabe 
l  de«  neuen  EtnfBhningstermins  an  verständigen. 

Für  den  Inhalt  drr  vorzulegenden  Fahrord-  » 
I  nuugsentwUrfe  idud  mehrere  Erfordernisse  vor- 
I  geamiieben,  eo:  die  graphisoh«  Barstellnng  der 
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F..  die  JDetailt'abreinteilung  der  etnz«loeu  Züge, 
die  zur  Aufnahme  in  die  FahrordnnngsbQeher 

voriT'  -  lirieWnen  TnhHlrn,  (Vv'  /ii~t:inmuDgs- 
erklat  uiig  (ics  (ioncraistahohH'-s,  du»  Kiklärungen 
der  inliindischt'n  AnschIuC<bahnoii  mit  norinaU^m 
Betäub  aber  die  TereiubfU-ten  Anschlüsse  n.  s>  w. 
Die  VerOffentliehiin^  hat  m  erfolfrm:  dtireh  4n- 
M'hliiL',  durch  (Ins  Kuf-luii  Ii  II;kii'I''l>inini>itc- 
rimus  und  dun  Ii  ]..■«(•>  «Ir  KiM  iibiilmv.  i  waltuii- 
gen,  sowie  diircli  Aukiindignn^  in  den  Zeitungen. 

]^ach  dem  OrganisKtionsstatut  der  General- 
direktion der  rts;teneichisrlien  Staatsl»ahnen  irt 
auch  der  St;\:>rM'i-.-iili,ilitir;ir  IicrufVii  und  ver- 
pflichtet, tiber  die  alljährlich  zweimal  (für  die 
Sommer-  und  Winternionate)  festzustellenden  F. 
sein  Gutachten  abzugeben. 

Von  (Ion  das  Fahrordnungswesen  betreffen- 
den '-».ttlielien  Vorschriften  materitllir 
Natur,  welche  sich  auf  die  bei  Ausarbeii  itng 
der  Fahroidnung«n  zu  beobachtenden  Grund- 
regeln, die  ir^naue  Kinhaltung  der  einmal  gc- 
nehinigteu  Fahrordnung  u.  s.  w.  beziehen,  sind 
insbes  »ndere  folgende  zu  erwähnen:  Die  Kisen- 
bahnberriebsordnung  vom  10.  Noveiuber  1851 
{§§  25,  2H,  84,  37,  3»  u.  77);  GfUnd- 

ziiir«'  di  r  Vorschriften  fiir  den  Verkehrsdienst 
4ul  Eisenbahnen  mit  nonurtiem  Betrieb  i  Punkte 
28—35,85,  lOß,  107.  12fi.  130  u  lO«);  Grund- 
aOtte  der  Vora«lu'ilten  fSr  d«n  Betneb  auf  Lo- 
failbfthnen  (Sekundirbahnen,  Vinnalbahnen  u. 
dgl  I  i' Punkte  30— 36,  nd.  ü.',,  ;»G,  07,  III  U.  115); 
Vorschrift  für  den  Miiilartrauspoit  auf  Kisen- 
bahnen  {187H)  (Punkte  20,  22  u.  23);  Finanz- 
ministerialerlal^  vom  1?*.  Seiilember  1857.  Vor- 
schrift über  das  Zollverfahren  ftir  den  Verkehr 
Ulf  d'  ii  lii  ■  Zolllinie  berührenden  österreichi- 
schen Eisenbahnen;  Handidsministerialerlässe 
Tom  22.  Mai  1869,  9.  August  187!,  «I.  Februar 
187«.  3.  Oktober  1m79.  U.März  1^<'<3,  24.  März 
«.  2'.>.  .lull  1880.  5.  April  u.  21.  iNoVcUiber 
1887,  .sowie Gen**ralinsi»ektion';erlässe  vom  lö.  Mai 
1876,  20.  Juni  ii>77,  9.  Mirz  IbbO,  lö.  November 
1882,  9.  Augu«t  1885. 

Das  Fahronlniirisrswi'-i'n  hi'\  d<'n  ''-hwei- 
zerischen  Ki>eabiih»eu  isl  durch  Bundesrat*- 
veronluung  vom  0.  .Tanuar  187y,  betretlend 
Vorl^,  Prüfung  und  Genehmigang  der  Eiseii- 
bahmahrtenplftne  geregelt,  welche  Verordnung 
zum  Vollzug  des  Art.  33  des  Bundesgcsetze.s 
über  den  Bau  uud  Betriob  der  Ki^enbahneu 
auf  dem  Gebiet  der  schweizerischen  Kidgeuossen- 
schaft  vom  23.  Dezember  1872  und  in  Vervoll- 
ständigung des  Art.  41  der  Verordnung  zu 
dien  IM  Bundesgesefz  vom  I.Februar  1875  er- 
laben wurde.  Diese  bestinuut  im  we?:entlichen 
ftdgendes:  Die  Sommerfchrordnung  dauert 
vom  1.  .Juni  bi.s  14.  Weinnionat,  die  Wint.-r- 
fahrordnung  vom  16.  Weinmonat  bis  31.  Mai. 
Nur  in  .seltenen  Fällen  gestattet  »ler  Bundesrat 
-Vbweichungen  ron  diesen  Terminen. 

Die  bezfiglicben  Entwftife  sind  innerhalb 
bestimmter  Frist  und  in  festgc^iti^t-i*  /ihl 
gl'-i<  hzeitig  dem  Post-  und  Kiseubahüdejiarte- 
ment,  den  llegierungen  der  betrclfenden  Kuntonc, 
sowie  den  beteiligten  Kreispostdirektionen  ein- 
zusenden. Dieselben  haben  die  mit  den  Nach- 
barbahnen vereinbarten  Ati  lilüv."  -f.  nau  zu 
enthalten  und  ist  ihnen  auch  ein  ^l'^richt  bei- 
zugeben, welcher  die  we^^entiichen  Änderungen 
hervorhebt  und  begründet. 

Das  Post-  und  Eisenbabndepartement  teilt 
nach  Eingang  der  Entwürfe  dem  Zolld«psit«- 


'  mcnt  die  F.  derjenigen  Bahnen  mit,  weldie 
I  schweiserisclie  fiingangsiollBt&tten  tu  passieren 

'  habfn 

Da^j  Post-  und  Eiscnbahndepart  'iueur,  sowie 
die  Kantonsregierungen  übersenden  ilin-  schrift- 

{  lieben  Abänderungsantrige  an  die  Bahnver- 
waltungen.  Die  Kantonsregicruugen  bebindifran 
zugleich  eine  Abschrift  der  ij.  trcftVn'len  .\n- 

I  triige  dem  Post-  uud  ifÜNcubalmdepartement. 
Eine  Kantousregierung.  welche  sich  innerhalb 

I  der  festgesetzten  Frist  nicht  äuftert»  wird  als 

I  zastimmend  angesehen. 

•  Da-s  Post-  und  Eisenbahndep.irlem.  iit  Lcruft 
I  hierauf  zur  weiteren  Verhandlung  über  die 
Projekte  Konferenzen  ein,  zu  welchen  die  Bahn* 
Verwaltungen,  deren  Entwürfe  zur  Beratung 
gelang'-n.  und  die  Kegierungen  der  durch  die 
Entwürfe  betroffenen  KiiMtonc  h<  ii;«  z.  ^r^-n  Wf rden. 

Bei  diesen   KontVreuzen  werden  die  Vor- 
tlage auf  Änderung  der  Projekte,  sowie  die 
Äußerungen  der  Vertreter  d^r  1! alinvi  i  waltungen 
entgegengenommen,  woraui  l  in.'  \  rr>tändigung 
bezüglich  streiti^rrr  l'unkfi'  luizustrelx-ii  i-r 
I       Über   Differenzen,   die   beim  •Schluß  der 
I  Konferenzen  nnvenntttelt  Torlit^n,  st^t  dem 
Post-    und    Ki<f^nbahndeparlem('nt  innerhalb 
5  Tagen  nach  Sschluii  der  Konferenzen  die  Ent- 
'  Scheidung  zu,   gegen  welche  die  betroffenen 
Bahnveniraltungen.  bezw.Kantonsregiernnmn  «Q 
I  den  Bnndeumt  relrarrieren  kennen.  Nach  d«r 
'  endgültiL''  II  Oen-  hinigun;.'  d.  r  l'alirplanpn'j-kti* 
durch   das   Pa;-t-   und   Eiseubahudepart cuitnt 
obliegt  den  Bahnverwaltungen  die  Zustellung 
von  Abzügen  der  definitiven  F.  an  das  Post- 
und  Eisenbahudepartement  (an  letzteres  auch 
von  graphischen    und    1  >i<'n^t  t  thipliiin  n  i,  die 
beteiligten  Kreisjwütdirektiouen  und  Kantons- 
I  regierungen,  sowie  die  entsprechende  VerBlFeBt* 
lichung  der  F. 

Die  Eisenbahnverwalt  laigen  ."sind  nach  Buudes- 
ratsbeschluü  vom  Jahr  18'jo  verpflichtet,  den  all- 
gemeinen, vom  Eisenbahndepartement  ausgege- 
benen Plakatfahrtenplan  in  den  Wartsilen  und 
in  den  Vorräumen  d-T  Dalitih'ife  und  Stationen 
an  get'igneten,  dem  rublikura  leicht  zugäng- 
lichen Stellen  anschlagen  zu  la.ssHU.  Jeder  ein- 
zelnen Verwaltung  ist  unbenommen,  neben  dem 
allgemeinen  auch  den  Sonderfahrjdan  der 
eigenen  Gesellschaff  nuszuhängen.  Dagegen 
tritt  das  allgemeine  Plakat  au  die  Stelle  der 
Fahrplanpublikationen  aller  flbrigen  Bahnen, 
deren  Zöge  im  ersteren  angegeben  sind. 

Zum  Aushang  in  »usWndisehen  Bahnhi^fen 
imd  Stafi.ni  ii  dürfen  von  den  schwei/cri-.  h«»u 
1  Eiseubahnverwaltungeu    nur  die  all|:im(.iiien 
'  Plak;itfahr]ilin»  abgegeben  wenlen 

Abänderungen    eines   bereits  genehmigten 
F  bedürfen  der  besonderen  Genehmigung  des 
Post-   und   Eisenbahnd>]':iif''m'-nt>      I  Ikt  dns 
Verfahren  bezüglich  dür  Fahrnlanentwürfe  lUr 
i  neu  xn  eröffnende  Linien  gelten  im  we.n^t- 
I  liehen  dieselben  Vorschriften.  Jede  Untwbre- 
1  chung  der  Fahrordnung,  .sowie  der   W  ieder- 
'  beginn  des  regelmäiiigen  Dienstes  sind  dem 
I  Post-  uud  Eisenbahndepartemeut  telegraphiech 
I  mitzuteilen,  welches  die  beteiligten  KuitonB- 
regierui^pea  Ton  solchen  Anzeigen  in  Kenntnis 
•setzt. 

In  Holland  geschieht  naih  den  bestehen- 
den gesetzlichen  Bestimmungen  die  Feststellung 
der  r.  PXe  Personensfige  seitens  des  Ministe- 
riums. 
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Die  Verfassung  der  F.  für  Gütera&ge  ist 
ganz  den  Verwaltuuppn  aiiheimgegebpn. 

Die  Fahrplanentwiii  fV  i Plakat  und  tri.iiihi- 
sehe  Pläne)  müssen  miudesteus  0  Wochen  vor 
dem  Datum  d^r  Einfnhrung  dem  Ministerium 
lur  GeiK'hmiirung  einj.'  '-- r  !•  (  \vi  rilf»u.  Dem 
Aufsichtärat  lEiseubahiikomiiu-su  int  /  ist  gltticb- 
Z'itig  ein  I-Ixemplar  des  Plakatlahrjihiiis  /.ur 
Prüiuog  einzureicben.  Darauf  folgt  eine  Kon- 
fereuB  mit  jenem  Avfei«^tsrat.  Stetige  Pille 
werden  erledii::t  und  "rfnlgt  sodann  leitenB  des 
Mini<iterium^  dit»  Gent'Iiiaigung. 

In  Frankreich  bestehen  betrelfs  des  Fahr- 
ordnnngs Wesens  nur  für  die  «chemina  de  fer 
d'intei^t  geacral'*  besondere  refrlementarisehe 
Vorschriften.  Die  wesentlichsten  diesbezüg- 
lichen Be.stiuiiuungen  sind  in  der  Verordnung 
des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  vom 
7.  Jnli  1884  enthalten.  Danach  ist  den  Ge- 
seUschaftra  aufgetragen,  ihre  Fahrordnungs- 
f  ntwiirf-'  il-'ii  Fiiuktioaären  der  technischen  und 
kommt'tiieUt*«  Kontrolle,  sowie  der  ,  Administra- 
tion superieure"  (nach  Clrkular  vom  ao. Oktober 
188ti  einen  Monat  zuvor)  mitzuteilen.  Wenn 
es  sieh  um  die  Feststellung  der  Sommer-  oder 
Winterfahrordnung  oder  um  wicliti^;>rr  \a- 
derongeu  wahrend  der  Zwischenzeit  handelt, 
M  liat  der  ^Ingenieur  eu  chef"  mit  den  ihm 
untergebenen  Ingenieuren,  sowie  der  „In^p-^rtnur 
principal  de  l'exploitation  commerciriir-  mit 
den  inm  unterstellten  Inspektorpii  inihilinlb 
aoht  Tagen  über  die  vorgelegten  i^ntwürle  zu 
beraten.  Die  firgebnisee  dieser  Beratungen 
wfrii- 11  in  Protokolle  nieder^e!«'£ft,  w,-lrhe  uu- 
uiiticlbui  dem  „Inspecleur  gemiral  du  coutnde'* 
xugestellt  werden.  Fünf  Tage  nachher  tindot 
xwiecben  dem  Inapocteur  generai,  dem  Ingenieur 
en  ebef  und  dem  Inspecteur  prineipal  eine 
Konfmii?  statt,  (I  n  n  Protokoll  dem  Minister 
der  ortVntliohea  Arbeiten  eingesendet  wird.  Der 
Akt  wird  hierauf  sofort,  dem  „Coiiiir'-  .1-  I  iv'c- 
ploitation  teeimiqae**,  eTentnell  dem  »Comite 
oonraltatif  des  ehemins  de  fer*  tinterbreStet, 
bei  welrh.n  Kiiinitrfs  ii,'r  „Inspi'i  totjr  goneral 
<iii  ijtrOle'*  als  Kefcrent  fungiert.  Auf  Grund 
df<  (iutaditens  der  Komiteea  entscheidet  der 
Minister. 

Wenn  der  Fahrorduung.sentwurf  einer  Ge- 
^'■ll-ch;ift  nm  li  AiidtTtiiiirc  ii  in  dm  .Viischlüsseu 
mit  benachbarten  liatinnelzeu  i>iititalt,  haben 
die  , Inspecteur«  generan.v"  unabhängig  von 
den  Kouferenzprotokollen  über  diese  Änderungen 
ihr  Guta«-hten  abzugeben. 

Di.'  \ '  l  öilentlicnung  der  Fahrordnungen 
bat  (Urdotiiiance  vom  16.  November  löiU)  durch 
Anschlag  in  den  Stationen  (acht  Tage  Tor  Ein- 
ftbrung  der  beireff,  ii'lt  u  F.)  zu  erfolgen. 

Besondere  Bekanutiu.ichuugen.  welche  etwa 
in  die  Anschlage  aufgenommen  wurden,  ia  l 
der  .Administration  sup^rieuro''  zur  Beurtbilung 
ihrer  Zolanngkeit  Torzalegen  ((Urkalar  vom 
"23.  Juni  TXfl.^i  Außerordentliche  Züge  mn^=;.  ti 
vorher  Ui  den  „commi.s.saire.s  de  siirveiiiaiK«;" 
angezeigt  werden. 

l%r  die  cbenins  de  fer  d'int^öt  local  iiat 
der  Prifttkt  anf  Qirmd  der  Gutachten  der 
„foiictionnaires  du  cuntröle"  über  die  Fahrord- 
nungsent würfe  zu  entscheiden. 

Bei  den  italienischen  Eisenbahnen  wer- 
den (Art.  24  de$  Jiedingnii.h«fts  der  Mittel- 
weerbahn)  die  F.  der  Personen-  tind  genüscbteu 
Zftge  von  dem  Mmisterittm  der  Öffentlichen 


I  Arbeiten  nach  Anhörung  der  Vorschlag«  und 
Bemerkungen  des  Konzessionärs  aufgestellt. 
I'.'iu  Kuiir.'^ssionar  .>t)lii-jj;t ,  di*'  .  iiieneu  Statio- 

1  nen  mit  F.  sowohl  für  den  Dienstgebrauch  wie 

I  für  das  Publikum  zn  versehen  und  auch  den 
l;in-i':MM,  diM-  St luit.- Verwaltung  die  Terlangte 

I  Aiiz.ihi  voü  l:I.vcm!il;n .  ti  zu  liefern. 

Die  GcsellBchaft«  II  k.  rnirii  zwar  die  Anzahl 

I  der  Züge  nicht  verringern,  dagegen  können  sie 

I  dieselbe  unter  gewissen  Voraussetzungen  ver- 
mehren. Der  Arr  -'s?  des  Gesetzes  Uber  öffent- 
liche Arbeiten  bestimmt  hierüber: 

Die  Konzessionäre  öffentlicher  Bahnen  sind 

1  ermächtigt,  auf  ihren  Linien  oder  auf  einem 
Teil  derselben  Special-  und  Sondenrfige  einzn- 

'  leit<'n  f*lr  rrfutuelle  F^il!.-  .»d.r  für  einzelne 
Tage  oder  bestimmte  Zeiten  u.  zw.  unter  gleich- 
zeitiger Mitteilung  au  die  OberbehOrde. 

Von  dieser  Verfägiiiig  aumKiomnien  sind 
unvorhergesehene  nnd  absolot  dringende  Fille, 
in  w. li.  ii  Spr  ri.il-  oder  Sonderzüge  zur  Beför- 
derung sowohl  von  Reisenden,  als  auch  von 
Gütern  abgelassen  werden  können,  falls  die 
Konzessionäre  alle  Vorsichtsmafiregeln  getroffen 
haben,  welche  für  die  Sicherheit  und  Kegel- 
mä&igkeit  des  Verk^dirs  nötig  sin<l. 

Nach  Punkt  15  des  allgemeinen  russi- 
schen Eisenbahngesetzes  vom  19.  Jani 
sind  die  F.  dun  h  V.  röffentlichung  zur  allge- 
meinen Kenntnis  /.u  bringen  und  auf  allen 
Stationen  au-ziiliauL'*  n  Auf  den  F.  muß  an- 
gegeben sein:  a)  Ankunftszeit,  Aufenthalt  und 
Abfahrtszeit  des  Zugs  fftr  jede  Station,  b)  die 
W:i;r''nkl,i>spn,  welche  jeder  Zug  führt,  ci  die 
.StatiuiRii,  auf  welchen  Personen  aufgenommen 
werden,  insbesondere  mit  Hinweis  darauf,  nach 
welchen  Stationen  die  iCeisenden  mit  jedem 
Zug  gelangen  kSoneii  und  d)  die  Züge,  in 
denen  besondere  Damen-  tin  l  Ratic}!.  nupes  imd 
in   welchen  Klassen  sich  dieselben  befinden. 

V.  Scala. 

j      Fahrplankonferenzen,  s.  Fahrpilan. 

'       Fahrpreisberechnnug,  s.  Personentarifs. 

Fiihri)n'isermiißignngen  ( lii  ilnftions.  f. 
i  pl..  de  prtx],  VOM  den  Eisenbahnverwaltungen 
!  gewährte  Begünstigungen  gegentlber  den  nor- 
i  malen  Fahrpreisen.  Man  kann  hierbei  F.  onter- 
I  scheiden,  welche  auf  Grund  von  Tarifbestim- 
mungcn,  auf  Grund  ^iiri^'or  im  vorhimin  f'st- 
gosetzter  imd  bekannt  gemachter  Normen  oder 
I  nacdi  f al  1  wei  s*  m  Ermessen  der  Bahnverwaltnagen 

gewhlirt  werden. 
I       Zu  den  im  vorhin:  lU  fi-stgesctzti  u  F.  ge- 
hören Z'mäilist: 
I       1.  Di»'  meist   im   Tarif   enthaltenen  Er- 
I  miftigungen,  welche  auf  der  KrwägUQg  beruhen, 
daß  dufli  dii'selbeu  eine  Steigerung  des  Ver- 
kehrs. Wühl  auch  eine  Vereiufachung  des  Ex- 
pt  diti  iisverfaluens  herbeigeführt  und  durch 
I  ditiäe  Vorteile  der  Ausfall  am  einxelnen  BiUet 
'  hereingebracht  werde,   f  Abonnement-,  Zeit-, 
M'Hlf'ti  ,   Rundreise-,    Rnokfahrbillets   |s.  d.], 
Bill»,-iK  für  größere  Ge8olli.chafteu,  Vereine,  Ver- 
gnnguugszüge  u.  dgü. 
I      S.  Ermißignngen,  welche  vonüglidi  in 
I  socialen  and  wirtsohaltUehen  Rflokslchten  be- 
(  grürnlnt  sind.  Hiehergehören  Billets  inr  .Militär- 
jMjrsMüeu,  für  öffentliche  Beamte,  für  Lehrer  au 
öffeutliehen  Schulen,  für  Wühler,  für  Schttler, 
Handlungsreiseude,    Mitglieder  Ton  OnleoB- 
I  gesellschaften,  Vereinen  und  Qesellschaften  fttr 
I  Krankenpfl^e,  Feuerwehren  u.  dgL,  für  Ans- 
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Wanderer,  Arbeitfr,  Kinder  und  Kranke,  Arme, 
Irrsinnige,  Sträflinge,  Schüblinge  ii.  dgl. 

3.  Ermäßigungen  xu  Gunsten  von  Eisen- 
b»hab«di«iiiit<»ten  und  ihrer  Aogebörigen. 

Wihrend  die  F.  ad  1  und  8  Ton  den  Bahnrer- 
waltungfii  frt  iwilli'j  t  inpcniumt  werden,  beruhen 
die  F.  ad  2  vieiiacli  aul  \  erpÜKliluugen,  welche 
den  Bahnen  vom  Staat  im  Weg  der  Konzes- 
sioBea  durch  GeaetM  od«r  Verordauiig«a  auf- 
erl^  werden.  Game  Gesetze  im  InteresM  der 
F.  i'iif  st  linden  hauptsäi-hlich  in  8taat«'ti  mif 
reinem  rrivatbahnbftrieb.  Ein  Beispiel  dieser 
Art  sind  die  englischen  Cheap  Trains  Act  rmn 
Jahr  1«44  und  um. 

F.  werden  entweder  auf  Grund  von  An- 
weisungen (an  die  Billrti  ukassen)  ■  iu^r  riiuijit, 
welclie  bloß  für  di»;  iuanspruchu.ilun  ■  einer 
einmaligen  F.  innerhalb  eines  be-vtimmtea 
Zeitraums  gelten,  u'ln  es  worden  zur  Erlangung 
von  Fahrten  zuiimaljijft»'ml'r<*is  Legitimationen 
ausgestellt,  welche  zu  melir<'ien  Fahrten  inner- 
halb eines  festgesetzten  Zcitabscluiitt.s  berech- 
tigen. 

aH  1  und  2.  Was  die  hieher  gfh">i  iV'''^  1' 
betrilli,  .so  gewähren  die  deutschtu  li.tiu..  u, 
wenn  man  von  F.  für  .\rbeiter-.  kiri'lir-, 
B&cJcfahr-,  Abonnement-  (Zeit-)  und  Militar- 
biUets  absieht  (s.  lüerttMr  di«  Eiiuelartikel), 
tarifm^i^^i^o  V.  für  Qesdbchaftgfahrten  nnd  an 
milden  Zwecken. 

Die  preußi.schcu  Staatsbahnen  ge- 
währen V.  «n  größere  Uesellschat^  von  min- 
destens 30  Personen.  Ztiständig  für  die  ^willi- 
gung  ist  das  Betriebsamt.  in  dt  ^-m  /.irk  (!!-• 
Fahrt  angetreten  werden  .suli.  Bei  uui  eiumahger 
Fftlurt  (Hinreise  I  wird  .'>ov  ige  F.  gewährt  (b«'i  Be- 
nutaung  der  IV.  Wagenklas.'je  der  Militärfahr- 
prei«).  Bei  Hin-  und  Rückreise  werden  Knck- 
f.ili:  k.irt.  ij  ^-^t  f^en  Zahlung  des  Prei.->e.s  für  die 
einfache  Fahrt  verabfolgt,  vorausgesetzt,  daC 
die  Badereise  Innerhalb  <ler  farRnclcfahrlcarten 
festgesetzten  Gültigkeit.«d;n!pr  erfolgen  ^'11 
.\ndernfalls  sind  auf  der  .VbjikUgsstation  und 
auf  der  Station,  von  wekher  die  Kückfahrt 
angetreten  wird,  Karten  zum  halben  ^jormal- 
preis  zu  lösen  Die  gleiche  F.  kann  bei  akade- 
mischen Ausflüp'  ti,  \v.  !chc  von  dciif.>ii  heri  akade- 
mi.s<  hen  Anstalten  ujiier  Leitung  eines Docenten 
zu  wissenschaftlich  belehrenden  Zwecken  unter- 
nommen «erden,  schon  bei  einer  Tcilnehmer- 
tahl  Ton  10  Personen  (einschließlich  der 
Dorent  -ui  eingeräumt  wi-nli  ii.  Die  B'  ^ninsf  igung 
der  Fahrt  in  der  III.  Wagenkbtsse  ^egeu  Be- 
zahlung des  Militärfabrpreis' s  wira  eikdüeh 
bewilligt:  für  gemeinsame  Fahrten  von  min- 
destens 10  Schfllern  öffentlicher  Schulen  oder 
staatlich  konzessionierter  und  Im  aifsichtigter 
Privatsebulen  unter  .Vulsicbt  der  l..ehrer. 

Zu  milden  Zwecken  werden  bei  den  prev- 
Gischen  Staatsbahneo  mehrfSache  F.  ge- 
währt: 

Die  Benutzung  d.  i-  IIL  Wagenklasse  gegen 
Bezahlung  des  Militartahrpreise.s  wird  gest»ttet: 

(I)  mittellosen  Personen  bei  Fahrten  tum 
Besuch  heilkräftiger  Bäder  (gegen  Bescbrinifrnng 
der  Urtsbehörde  darüber,  daü  die  Vermogtus- 
verhältnisse  des  B^  tr*  tiVnden  die  Aufwendung 
der  t'ttr  den  Besuch  des  Bads  erforderlichen 
Mittel  ohne  eine  Ermifiigung  der  Eisenbahn» 
fahrftreise  nicht  gestatten); 

slu\>pbulä«en  Kindern,  Waisenkindern, 
tmbamittdten  Z<lgliiigoa  der  Profinsial-  ona 


anderer  öfY'entlieln  r  ISliudeDanstalten  und  deren 
BuglisiLeru,  sowie  Taubstummen. 

Den  Mitgliedern  von  Vereinen  und  Genos.  n 
schaffen,  die  sich  etatutemuaJjig  der  Kran- 
kenpflege widmen,  wird  bei  Benntznng  der 
III.  Klas-se  die  Zahlung  des  Militärfahrpreises 

'  und  bei  Benutzung  der  II.  Wagenklasse  die 
Entrichtung  des  F,il:i  i  i  •  i^es  einfacher  Fahr- 

j  oder  £hckfahrkart«n  Iii.  KhuM  bewilligt. 

I  Die  bayrischen  Staatsbahnen  ge- 
währen tarifmäßig  F..  ;ibire^i-lien  von  i>'iu'ii 
für  Kinder-,  Rückfabr-,  Rundreise-  uud  Abouue- 
mentbillet.s.  auch  für  Gesellschaftsreisen  i  aka- 
demische Ausfläge  zu  wissenschaftlichen  Zwecken, 
Schulfahrten  nnd  Ferienkolonien,  Tbeaterunter- 
uehmuniri'U.  5I;]it;iruiusikrr  und  >oii>tit:e  Mn^ik- 

I  Corps);  die  Ermai^igung  Im  -ii  Ii!  bei  Iii  iiutzuug 

I  der  III.  Klasse  in  der  Kiitn.liiuii^'  des  ein- 
fachen, bei  Benutzung  der  II  Klasse  in  der 
Entrichtung  des  doj>pelten  Aiilitarpreises. 

Dieselbe  Ermii&igung  für  die  III.  Kla^se 
genießen  geistliche  und  weltliche  Kranken- 
nüeger  und  -Pflegerinnen,  unbemittelte  Zdg- 
iin>:'^  ron  TSünd-'iKinstaltiii  und  deren  Führer, 
miiteliuäe  kruppeiballe  uud  taubstumme  Kinder 

U.  s.  W. 

I  Die  sächsischen  ötaatsbahnen  ge- 
I  wfthren  F.  fAr  Schulfahrten  (drei  Schüler  unter 

■  It  Jahren,  br/w  zwei  Schüler  über  Ii  .luhre 
fahren  auf  eiue  emlacbe  oder  Rückfall! k:irte). 

Krankenpfleger  und  -Ptlegerinnen  vuu  Ver- 
«inen  nnd  UenoMcnscbafteu ,  welche  sich  st«p 
ttttenmäßig  der  öffentlichen  Krankenpflege  wid- 
men. /;khleri  bei  Benutzung;  der  III.  KJ..--  <ien 
I  Militarpreis .  ^  •«r'-fandsini'gheder  solcher  Ver- 
I  eine  und  (J  u"     iJMliaittu  bei  Benutzung  der 
i  ii.  Klasse  den  doppelten  Militarprci.f. 
'       Aiii;erdenj  kann  mittellosen  oder  kranken 
Personen  fiir  die  l'iihrt  von  oder  zur  Kur  eben- 
falls die  Benutzung  der  III.  Klasse  gegen 
Zahlung  des  MUitirpreises  zugestanden  werden. 

Im.'   w  ü  r  1 1  e  m  b  r-  ri:  i  s  c  h  e  n  Staats- 
bahneik  gewähren  1.  lur  Gesellschaften 
vou  wenigstens  M)  Personen  oder  bei  Lösung 
I  von  mindestens  3U  vollen  Fahrkarten  zu  einer 
gemeinschaftlichen  Fahrt  auf  Entfernungen  Ton 
wenigsi'  Us  .".n  Lni.  eine  Ermäßigung  vou  einem 
Drittel,  für  .ik.ulemische  Ausflöge  bei  einer 
Teilnehmerzahl  von  wenigstens  zehn  Personen 
1  einschließlich  der  Docenten,  fttr  Fahrten  von 
{  mindestens  zehn  Schttlem  OffentUoher  Schulen 
unter  Auf>ifbt  du-  T.'brM-  lin  der  III.  Klasse) 
I  bO%  Eriuai,igujig,  Jernur  zu  ni  ilden  Zwecken 
I  an  das  Pflegepersonal  von  Vereinen  und  Ge- 
I  noaaenacbafteu  i  weltlichen   und  geistlicheni, 
I  welche  sich  der  Krankenpflege  widmen,  den 
Miütürfarif  bei  Bi mitzuiit,'  der  Hl  Kl;i>si-;  dk' 
VorstauUsuiitglieder    zahlen    de.n    Preis  der 
III.  Klasse  bei  Benutzung  der  II.  Klasse;  den 
,  Militärtarif   III   Klasse  (Kinder  unter  zehn 
'  Jahren  öo%  )  zahlen  lenier  Waisenkinder.  Blinde, 
l  auLstumme,   1  in- nkidonii  n.  Pfleglinge  von 
i  Kinderheil-  und  Woblthätigkeitsaustulteu,  sowie 
I  deren  B^leiter;  endlich  mittellose  Kranke  bei 
:  Reisen  von  und  nach  r^ffentlicheu  Heilaitstalten. 
I       (ianz  ähnliehe  liefttiiiiinuiigen  gelten  auch 
I  für  lie'  b.idiücben  Staat -b.ihu-'n. 

Die  badischen ätaafs bahnen gewiüiren 
überdies  50  <k  ige  Ermäßigung  an  mittellose 
Deutsche,  welche  von  einem  deutM  h-  n  Hilfs- 
verein  in  der  Schweiz  oder  in  i>Vaaiu-eich,  von 
einer  Botschaft  oder  Gesandtschaft  oder  von 
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«inem  Konsulat  de»  deotsclraa  Beielu.  besw. 
«iiiflm  Konrabt  «um«  dentsolMiD  BoiidMstaats 

zur  balbrrt  ien  Baf5rdeiruiig  behufs  Reise  in  die 
Heimat  «mipfohlaii  sind.  Die  gleiche  F.  ist 
mittellosen  Angehörigen  der  österreichisch-un^- 
rischen  Monarchie,  sowie  der  Sebweir  lar  Bau« 
in  die  HMmat  entsprech«nde  Empfeb- 

Inng^chreiben  eiDg>T:uimt. 

Bei  d«a  österreichischen  Staatä- 
bahnen  wird  60%i^  F.  in  der  III.  Klasse 
der  Perfcncnzttge  gewährt:  Den  Arbeitern  und 
Arbeiteriuuta  bei  gemeinsamen  Fahrten  in 
größerer  Anzahl,  mindestens  in  snlcb«  r  von 
10  Personen,  sofern  sie  sich  als  dieser  Berufs- 
Icbnw  a^diftraMl  answeiaen,  auf  Entfernungen 
über  300  km.  Bei  Arbeit*  rtratispoi  fcn  von 
weniger  als  10  Personen  kauu  dies«)  F.  An- 
wendung finden,  wenn  die  GebtUmn  Ar  10  Per« 
sonen  gesahlt  werden. 

SO^ige  F.  genieOen  ferner  die  Teilnehmer 
von  korporathcti  Fahrt.'ii  atif  Entfernungen 
▼OQ  über  öo  km  bei  einer  Mtndcstbeteiligung 
von  300  Personen  III.  Klasse,  150  Personen 
IL  JÜMse  oder  lOO  Personen  L  Jüatse,  beaw. 
hm  Otttantie  einer  dementspreohenden  Ein- 
nahme. 

Die  ungarischen  Staatabahncn  geben 
SOSÜS«  die  UI.  Wagenklasse  bei  Per- 

sonen-, Omnibus-  und  gemischten  Zügen,  für 
Fahrten  Ton  Feldarbeitem  in  Gruppen  von 
wiriiL'sfons  10  Porsoueii  nlurch  ein  von  der 
OrLsbehörde  ausgestelltes  Zeugnis  als  Feldarbeiter 
legitimiert),  «owie  Ton  anderen  Ärbeitem  in 
GrMr)[ii:^n  von  wenigstens  30  Mann. 

Auf  den  österreichischen  Staats- 
bahnen genießen  die  Hof-  und  8taatj>bedien- 
steten  folgende  F.:  Sie  sahlen  iu  der  I.  Klasse 
8(daellzug  den  Preia  einer  ganien  Cirilfahr- 
karte  II.  Klasse  und  einer  halben  Ctvilfahr- 
kartc  III.  Klasse  Personenzug;  iu  der  I.Klasse 
Personenzag  jenm  einer  Cirilfahrkart«  II.  Klasse 
Peraonentng;  in  der  II.  KlaaBa  den  Preis  einer 
GivilfUirlcarte  III.  Khsee  Sclmellxng,  beiw. 
Personenzug:  tMulljch  in  «Ilt  TU.  Kl.is>.c  lieim 
äelmellzug  deu  Pr«;iä  eim  r  iiud  emer  halben 
IfUittrlcarte  III.  Khisse  und  heim  Penmiensag 
jenen  einer  Militärkarte  III.  Klasse. 

Bei  den  meisten  österreiohi.schen  Prirat- 
halni.'n  wird  den  genannten  Bediensteten,  im 
Überstiedlungsfall  auch  ihren  Familien .  euiü 
ftO^ige  F.,  oezw.  das  Recht  eingeräumt,  in  der 
nächst  höhereu  als  j«  lu-r  Wa^renklaseesu  fahren, 
für  welche  ihre  K;ut«u  iautcu. 

Ilbon.^o  werden  auf  den  meisten  risferrt  ichi- 
fichen  PriTatbahaen  60^  F.  den  Lehrern  und 
Lehrerinnen  an  MFentiiehem  Sclittlen,  sowie 
mittellosen  Schülern  und  sonstigen  mittellüsen 
Personen,  dann  den  Schüblingen  und  Sträüiugeu 
und  deren  Eskorte  gewährt. 

Aof  den  ungarischen  Ötaatsbahnen 
tahlen  Staatsbeamte  bei  Fahrt  in  der  I.  oder 
II.  Klas.sf  dini  Preis  der  nächst  uiedrif^eren  Klasse, 
bei  IWift  iu  III.  Klasse  den  halben  Preis  der 
II.  Klasse. 

Das  Becht  zur  Fahrt  in  der  naclist  böheron 
WagraiUasae  als  derjenigen,  auf  welehe  die  Fahr* 
karte  lautet.,  oder  zur  Fahrt  in  d'  r  TIT.  Kla->.^f 
en  Fntrichtung  des  halben  Fahrpreises  der 
Klasse  (bei  Personen-,  gemischten  und 
Orjmil>u<«zngen)  wird  bei  deu  ungarischen  Staats- 
babuen  femer  eingeräumt:  den  Landeatier- 
inttsit  sowie  dem  Personal  der  Staataforst- 


imter  und  Kontqmaaanstalten,  wenn  sie  in 
Unifonn   reieen,    femer  Sicherheiteorganen, 

welche  im  Intfrf.'^se  der  Sicherheit  des  Eisen- 

I  bahnverkehrs  n  ist  n  und  dies  durch  eine  von 
dem  bftn'ilVuden  Amtsvorstaod  anagefertigte 
La^timation  beatäiigt  wird. 

I  Bei  den  sehweiaerischen  Eisenhahnen 
bcst*-hf  -'in  besonderer,  ennätigt*'r  Tarif  für 
die  Befurderung  von  Gesellsubafteu.  Vereinen 
und  Schulen.  Dieser  Tarif  findet  bei  Reisen 
Ton  Gesellschaften  odi  r  V-  ndni  u  dann  Anwen- 
dung, wenn  die  Zahl  der  Toilnohnur  ininde- 

I  stens  16  Personen  beträift  (»di-r  wenn  iVir  diese 
Anzahl  die  Taxe  bezahlt  wird;  ferner  bei  Be- 

I  fSrderung  von  Scholen  und  ihren  Begleitern 
bei  B  *  iliruug  von  mindesten.s  acht  Schülern 

I  (aus!:<  hliL'ulich  ihrer  Begleiter)  und  Zahlung  für 

j  diese  Anzahl.  Als  Fahrtausweis  wird  jeder 
Gesellschaft  oder  Sebule  nur  ein  ZettelbiUet 
(KoUektiTbillet)  verabfolgt  Jeder  Teilnehmer 
erhält  eine  Kontridlniarki-  mit  riülti-rkeit  für 
den  Zug,  in  welchem  sich  der  Inhaber  des 

j  HauBtbilletä  bandet 

Die  Schweiler  Bahnen  gewähren  foner 
50Xige  F.  den  Bärankenidiwestem  inländischer 
Diakonissenanstultcn,  inländischen  Armen  und 
aus  dem  Ausland  heimfahrenden  hilfsbedürf- 
tigen Schweizern. 

I  Die  fransaaiaohan  Bahnen  gewihrea 
50 .-i  ige  F.: 

a)  an  Gesellschaften  von  Sängern  und 
Musikern  (bei  Orupoen  von  10—26  Personen); 

I  b)  an  TnmefgeMiiaohaften  (bei  Gruppen  toh 
mindestrn.-i  10  personrn); 

;  c)  au  Tbtiiittu  -  und  Cirku.sgesellschaften  (in 
Gruppen  von  mindestens  6  Personen): 

dj  an  Ammentransporte,  welche  vom  Hilfs- 
▼ermn  des  Seine-Deiiartemente  veranstaltet  wer- 
den ibei  Gruppen  von  mindestens  .'>  Pci  siuifu); 

cj  an  SohützengeseUschaften  für  i\ihi  ttii  aus 
Anlali  von  Preisschießen  und  Versammlungen. 

50%  ige  h\  genieben  auf  den  ^^etzen  der 
großen  läaeahahngeaeUeehaften  tmd  jenem  der 

Staathhahuen :  Doli'gicrto  hei  Tti'isrn  zu  wI-^-  u- 
iichut'liiuhen  Kongressen  und  Zusainineukuntteii; 
Zöglinge  und  Prole.^-soren  von  Mfilitär-  (Marine-) 
Schulen ;  Mitglieder  der  geographischen  Gesell- 
schaft; Arme;  Lehrer  und  Lehrerinnen  an  öffent- 
liidien  Prinjarseliuli  ü ;  Lelirer  an  Blindenschulen; 
I  Kranke,  welche  vun  den  Gemeinden  in  das 
I  Institut  Pasteur  gesc^hickt  werden;  ehemalige 
MariuHure  und  ander-'  Militärs,  we".  he  wegen 
iiinr  Verwundungen  iiadt-r  zu  besuclien  hah«n; 
männliche  und  weibliche  Mitglieder  von  reli- 
giösen GegoeseoBchaften,  die  sich  der  Kranken- 
pflege oder  dem  Lehifiidi  widmen. 

Di  ll  wiederholten  Bestrebnntrf-n  nach  Aus- 
dehnung der  den  Volksschullfhrt.rü  und  -Leh- 
rerinnen gewährten  F.  auf  die  Post-  und  Tele- 
graphenbmmten  und  ünterbeamten  haben  die 
Gesellschaften  bisher  entaohiedenen  Widerstand 
entgegengesetzt. 

Die  Senatoren  und  Deputierten  haben  auf 
Grund  der  ihnen  zu  hseoDders  ermäßigtem  Preis 
ausgestellten  Abonnementkarten  das  Recht  der 
i  Fahrt  auf  den  Strecken  der  sechs  großen  Gesell- 
sehalten. 

I  Koluui.stou  nach  Algier  erhalten  vun  den  an 
ihrer  Beförderung  beteiligten  Bahnen  üOj^igo  F. 

Bei  den  belgischen  Staatsbahnen  wird 
öO^ige  F.  gewährt:  AUeu  Gesellschaften,  sowie 
Moh  Gruppen  von  WaUfiüireni,  Bilrgeigarden 
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dniuiati-i  In  n  Knn-t!.'ni,  <iaitklern  und  Cirkns- 
luitglirderri  u.  >.  w.,  unter  der  Vf  rau^Mtzung 
der  Bftciligung  von  luindcsteiis  20  Personen 
und  einer  1-nhrt  Ton  mindestens  30  km  (ßiick- 
ftlirt  nicht  eini,'ereihnet).  Dieftelb«  Be^nstieimg 

Kiefieu  auch   die  Teilnehimr  voii  S.huTaiis- 
_en  in  Gruppen  von  miiideiit^us   lu  Per-  j 
mnen.  I 

Bei  den  belgischen  Staatsb»bnai  werden 
ferner  fto?„  F.  gewährt  an  die  Wfthler  f6r 
tlif-  iresetzgebenden  Körper  und  Prorinatlal- 
rätc  vom  Wohnort  zum  Wahlort  und  zurficlr 
gegen  Vorweisung  der  Einh«mfun^'skarte;  an 
Auswanderer  bclgifscher  Staatsangehörigkeit, 
welohe  mindestens  .W  km  auf  li'  ii  belgischen 
StaHt.sbahn«>n  zurückleir-  n  uipi  sirh  in  •  im  m 
belgischen  Hafen  einschiffen ;  au  Häftlinge  und 
deren  Bewnehnng  u.  s.  w. 

Bei  <['■•[]  i T  a  1  i t^n i s h .  n  Hahnfn  findet 
auf  bestiuiiiii«'u  I-iuiea  d- -  mittt  llandisrhen 
und  adriatischt-n  Netzes  eruintigf''  Beförderung 
von  Gruppen  von  Landleuten,  welche  zur  Aus- 
saat und  Ernte  Ton  Getreide  a.  e.  w.  reisen 
in  Wagen  IV  Kla----  ohin  Sitze),  statt.  Der 
Fahrpreis  wirtl  pro  Wagen  un^l  Kilometer  be- 
rechnet. 

Die  italienischen  Eisenbalmen  (»driatisvheü 
Netz)  gewahren  fenier  F.  von  40—50^  an  Zoll- 
bfamti.  öffentliche  Sicherheitsorgane,  «Jefäng- 
uiswüchter,  Arme,  Häftlinge  samt  Eskorte. 
fiOjKige  F.  wird  eingeräumt:  den  Staatsrech- 
niingsbeamten  bei  bc.son<i»-ren  dienstlichen 
Misifiionen  und  ihren  Familieu ;  Vorständen  von 
Wohlthätigkeitsanstalton ;  armen  Rekonvales- 
eenten  von  Blinden-  und  Taubstummeninstituten 
und  ihren  Begleitern  fftr  Fahrten  in  der  II. 
und  III,  Wngcnk lasse,  armen  Rokonvalescenten 
von  allen  tibrigen  Instituten  und  ihren  Be- 
gleitern, jedodi  nur  fDr  Fahrten  in  der  III.  Wa- 
genklasse. 

Zu  ermäftigten  Fahrpreisen  werdm  auDcr^ 

d">rti  unter  anderen  befordert :  dlf  Wübli-r,  Stu- 
dierende d'T  höheren  Schulen  (letztere  mit  er- 
m&&i|^ten  Specialabonnements). 

Die  Betriebsgesellschaft  der  niederlän- 
dischen Staatsbahnen  gewihrt  beifolgen- 
den Gesellschaftsfahrten  r.f)«,iLre  F.: 

a)  bei  Fahrten  von  Schiilerge«ellschaften 
für  Ferien-  oder  Stadienreisen  u.  dgL  (in 
Gruppen  von  mindestens  10  PerHonen); 

Ol  bei  Fahrten  von  Arbeitergesellschaften 
(Grasmäher.  Ertiartn  itt-r  u.  §.  W.  in  Qmppm 
von  mindestens  20  Mann). 

Eine  70X>g«  P-  '''ifd  .\uswandererge5ell- 
schaften  eingeräumt,  welche  in  Gruppen  von 
mindestens  40  Maua  in  vorher  gciiut-tett'n 
Wagen  III.  Klasse  bcfiirdert  werden. 

Bei  der  lietriebsgeseUschaft  der  nieder- 
lindlsehen  Staatsbahnen  wird  609^  Grmäijigung 
gewährt  ffir  Wai>('nkind>r  und  Au'-wmnerer 
ohne   Unterschied    der    Anzahl.  Legitimierte 
Blinde,  welche  zur  Ausübung  einer  berufsmäßigen  i 
Besobftftiguug  in  B^leitung  reisen,  werden  in  der 
m.  Klasse  frei,  die  Begleiter  Eutn  normalen  I 
Tarif  befördert     Ftir  Arme  giebt  ps  k.-iu.-  all-  ' 
gemeinen  Be!>timniungen ;  denselben  werden  F.  1 
oder  Freifahrt  nur  von  Fall  zu  Fall  bewilligt. 

Bei  den  englischen  Bahnen  W'^r'len  bi-i 
Gesell.schaftsfahrten  u.  a.  folgende  F.  zuge- 
standen : 

Zahlung  des  einfachen  Fahrpreises  für  Hin-  1 
und  Backfishrt:  bei  Ausflttgen  von  Schalem  | 


S 


fin  Gnippin  von  mindestens  :iO  Schübrni 
zwischen  Stationen  in  England  (ausgenomiuen 
den  Manchester-Distrikt  und  London);  bei  lieisen 
von  Militärmuäikbanden  zu  Festen,  Ausstel- 
lungen u.  dgl.  (in  Gruppen  von  mindestens 
8  Mann);  femer: 

Entrichtung  des  einfachen  l^ahrpreises  mit 
Zuschlag  tnne.s  Viertels  bei  Hin-  und  ROd[- 
fahrt:  bei  Fahrten  von  Mu.sikbanden  und  Sänger- 
gesellschaften (in  Gruppen  von  nicht  weniger 

als  8  Mitglied  •rin 

Die  engUM,h*'ii  Bahnen  gewähren  ferner 
folgende  F.: 

Es  zahh'M  «i^^r)  1  in  fach'' 11  Fahrpf'-is 
ftir  Hin-  uuil  Iviuk fahrt  unti-r  anderen 
Feuerwehrmänner  liii  l'iiiiViMiil  bei  Reisen  zu 
einem  Fest  oder  einer  Übong;  äciüffignngent 
welche  eine  Schule  bcsuolien  u.  s.  w. 

Gegen  Zahlun;,'  des  einfachen  Fahr- 
reis*»s  mit  Zuschlag  eines  Viertels 
esselben  für  Hin-  und  Rückfahrt  wer- 
den befördert:  Sohiffsmannschaft  (bei  Be- 
gatten); arme  ffinder  (bu  Ausflogen  auf  das 
Land  an  Feiertagen).  Dieselbe  F.  wini  ^iwälirt 
bei  Fahrten  zu  Bazaren,  Blumen-  uud  land- 
wirtschaftlichen Ausstellungen  (in  jt(i  r  Station 
auf  eine  Entfemnng  von  60  Meilen  im  Halb- 
messer vom  Ort  aus,  wo  die  Ausstellung,  bezw. 
der  Bazar  statrtindft  1 

bO%ige  ¥.  genieJieu  Lehrer,  Studenten 
der  Medizin  und  der  Kunst,  Lehrlinge  und 
Ilandhingsdiener,  welche  5it  älter  als  t  s  .Tulire 
•siii  l  fg*'geu  Vorwcisuii*;  eines  CertitikaUi  de« 
Schulmeisters,  des  Vi>r>tatids  d«r  Unterrichts- 
anstalt  oder  des  Lcbrherm). 

Zu  drm  Viertel  der  gewöhnlichen  Qebtthr 
werden  unter  anderen  befördert:  die  kgl.  Inge- 
nieure im  Post^  und  Telegraphendienst ,  sowie 
die  Polizeibediensteten. 

In  Amerilia  beschlossen  die  Vertreter  der 
Bahnen  des  Oolorado-Eisenbahn-Terbands  Ost- 
Iii  Ii  v.nn  Missouri,  uacli  <b>ri  ali  1.  Dfzoruber 
Ihn.',  Hl  Kraft  getretenen  Vursclu  ilt^^n  nur  nach- 
stehende Billets  mit  F.  zu  bewilligen: 

({)  Handelsreisende-Billets  {comercüU 
tirkett»)  an  Einwohner  von  Colorado,  welche  in 
den  iltT  Billt'f.nisu'abe  vorhergcgan^'> neu  c.  Mo- 
iiat'  ii  niiuiiesltsu.H  HMX»  D.  Frjicht  für  Iraas- 
piirtt'  zwisi  hen  dem  Mi.s.souri  und  Denver  oder 
Pueblo  bezahlt  haben;  femer  an  Rei.sende  ftir 
Coloradofirmen,  deren  Geschäfte  sie  zu  Reisen 
auf  dtu  vurgedachten  Strecken  veranlaßt 

6)Billet8ZuhalbenPrei8en:an  Arme; 
an  GeistUohe  n.  ».  w.  und  deren  Familien  und 
Bedienung;  an  Mitf,'lieder  dor  Presse,  welche 
nicht  gleii'hzeitig  iu  audtjren  Geiichäft^xwcigen 
thätig  sind,  namentlich  an  Redakteure,  Heraus- 

Seber  von  £Uttem  and  an  deren  st&ndige 
Korrespondenten;  andi  an  Familien  der  Yor- 
genannten,  sofern  letzte  re  angesehenen  Zeitungen 
in  Kansas,  Nebnisk»  uud  (Jolorado  angchörenj 
endli<'h  an  Land-  und  Seeoffiziere.  Solrlalen, 
Armeeärzte,  Hospitaivorsteher  und  andere  im 
Kriegsdepartement  besebiftigtc  Personen. 

N'ach  |:|  22  des  Interstate  f  oniinon  ••  Law 
vom  4.  Februar  1887  ist  den  Kiäenbahngesell- 
schaften  der  Vfreinigten  Staaten  TOn 
Amerika  die  Ausgabe  von  Meilcnkarten ,  er- 
mäßigten Personenfahrkarten  für  Ausflüge  oder 
Ai»onnementkarten,  sowie  vnn  .m  maC'i^'ten  Fahr- 
karton  für  Geistliche  ohne  Beschränkung  ge- 
stattet 
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o.  V.  für  Bahnbndienstete  und 
d e  r  e  Q  A  u  g  e  h  ö r  i  ge.  Derartige  F.  werden  von 
den  einzelnen  Eiscnbahnrerwaltungen  sowohl  an 
4iM  eigenen  Bedianiteten  und  deren  Anmhörige. 
«]■  vaeti  nnt  Grund  benmderer  Vereinoiiningen 
»n  di''  Bfdiciisteten  der  iibrifri  u  Eiscnbiihneu 
des  betreffenden  Lands  oder  des  Auslands  und 
aa  die  AngehSrigen  solcher  Bediensteter  gew&hrt. 

Bei  den  deutsclu  ii  Raliiu  n  werden  zu 
<iunst«n  der  Eisenbahulmiitustettn  und  ihrer 
Angehörigen,  Abgesehen  von  Bewilligung  freier 
Ftiut  (8.  Freikarten)  keine  F.  gewikrt;  dieselben 
tahlen  die  nomnlen  Fftbrtuen. 

n«-i  den  pren  D  i  s(  Ii  iMi  Htaatsbahnen  sind 
die  Direktionen  ermäclitigt,  den  auswärts  woh- 
nenden Beamten,  mittleren  Hilfsbeamten,  sowie 
den  Arbeitem,wenn  kein  Bedürfnis  für  Qewihmng 
der  freien  Eisienbahnfahrt  zwischen  ihrem  Wohn- 
ort unii  d.in  (»rt  ilin-r  d'n'ii'<tlirlifn  Beschäfti- 
gaug vorliegt,  für  diese  Fahrten  Fahraboune- 
mente  snm  Mulwn  Freie  sn  Terd>fo1gen. 

Die  österreichischen  Baliririi  bfwil- 
ügen  ihren  eigenen  Bedieuütetcu  und  deren 
jllclisten  Angehörigen  neiet  die  Ffthrt  nun 
soc^Tir^nntf-n  R  t^iepreis. 

litri  den  österreichischen  S  t  a  »  t  s- 
bahnen  beträft  derselbe  I.  Klasse  0,75  kr., 
n.  Klasse  0,50  kr.  und  III.  Klasse  0,25  kr.  pro 
Person  und  Kilometer.  Dies';  Begün.stigung 
kann  sicli  luf  eine  oder  auf  nu-hrere  in  der- 
selben Strecke  zu  verschiedeneu  Zeitpunkt«n 
vorzunehmende  Fahrten,  wenn  auf  dieser  Strecke 
AbonnciTi'ntkarten  dauernd  eingcf&hrt  aind» 
erstreck"»  uud  wird  eingeräumt: 

a)  d^  aktiven  Bediensteten  der  eigenen 
Bahn,  soweit  ihnen  nicht  Freikarten  gebühren 
(daher  insbesondere  für  Fahrten  auf  den  Lokal- 
streckeiii,  diinn  den  jicri'iioriiLTten  und  jirovi- 
«oolerten  Bediensteten  der  eigenen  Bahn; 

b)  den  Bedieneteten  der  eigenen  Lebene- 
iuittelmap::i/iiii': 

c)  den  Fruui'U,  Kmderu  uad  Vcrwaudteu 
der  aktiven  Bediensteten  der  eigenen  Huhn, 
wenn  sie  mit  dem  Bediensteten  im  gemeinsamen 
&aahnlt  leben  «md  von  demselben  thats&chlich 
erhalten  worden,  soweit  ihnfti  nirhf:  Frei- 
karten gebühren,  suwit*  l'ernur  uiu«r  denselben 
Voraussetzungen  den  Frauen,  Kindern  und 
Verwandten  der  pensionierten  Bediensteten  der 
dg«nen  Bahn; 

d)  den  Kindern  von  eigenen  aktiren,  pen- 
sionierten und  provisiooierten  Bedieuätutvu, 
welche  w^en  Beendu  auswärtiger  Schulen 
«war  niehit  im  gemdnnaieii  ilanslialt  mit  ihren 
Htem  leb«,  aber  ron  letsteren  erwiesener- 
maßen erhalten  werden; 

e)  den  Dienstleuten  solcher  Bediensteten,  so- 
lange sie  bei  letzteren  in  \'erwendimg  stehen 
und  auch  im  Fall  des  Diensteintritte  nind  -Aoe- 
tritts ; 

P  weiblichen  Anverwandieu  von  eitrenen 
^tiven  Bediensteten  bei  Vertretung  der  Gattin 
d»-  letzteren  im  Haushalt  in  iMeonoeren  Fällen ; 

g)  den  TaglTthnem  und  Anrorddiurnisten 
der  eigenen  Verwaltung,  büwie  deren  Fraueu 
und  Kindern,  sofern  diese  Bediensteten  Mit- 
zlieder  d^  Proviidonsfonds  oder  doch  wenintens 
drei  Jahre  in  daaemder  Verwendung  sind; 

/•)  d'^n  Witwen  und  Waisen  von  eigenen 
Bediensteten;  den  Waisen  mit  der  BeschriMung 
bis  nun  ToUendetoi  18.  Lebensjahr. 


Außf'rdem  wird  die  Fahrt  zum  Ee^'ieprels 
gewährt;  den  Bediensteten  Ueiiierer  IJalm- 
verwaltungen,  mit  welchen  diesfalls  ein  Über- 
einkommen beet^t,  sowie  den  Fraoen,  Kindern 
and  Dienstbetoi  der  in  dMi  eigenen  ÄnaddnA- 
Stationen  stationierten  Bediensteten  der  fremden 
Anschlnüverwaltungeu  nach  Maßgabe  der  zuge- 
standenen Gegenseitigkeit. 

Fahrt  in  der  I.  «nd  IL  Wagenklasse  des 
SehneHngs  gegen  Bexahinng  der  Personenzugs- 
gebUhr  derseilien  WagenkLisse  und  In  der  I. 
und  II.  Klasse  de.s  Pert>ouenzugs  gegtfu  Be- 
zahlung der  Ciebiihr  für  die  nächst  niedrigere 
Wagenkiasse  wird  bewilligt:  den  Frauen,  Kindern 
und  Anverwandten  der  m  den  eigenen  Grenz- 
stationen des  Auslands  stationierten  Bediensteten 
ausländischer  Bahnverwaltungen,  wenn  dieselben 
im  Haushalt  des  Btttetdlers  wohnen. 

Die   ungarischen  Staatsbahnen  ge- 
währen iliren  eigenen  Bediensteten,  .soweit  ihnen 
nicht  Freikarten  zukommen,    •  i'  Einführung 
des  Zonentarif»  bei  Benutzung  der   I.  oder 
II.  Klasse  die  BegflnsHgung  der  Zahlung  des 
Preises  der  nächst  niedrigeren  Wagenkla.sse  und 
bei  Benutzung  der  III.  Klasse  die  Begünstigung 
der  Zahlung  des  halben  Preises  der  Ii.  Khsse. 
I  (Arbeitern  und  Tiglöbneni  kommt  die  Be- 
'  gtinstigung  nur  dann  ta,  wenn  sie  vnnnter* 
Drechen  durch  drei  Jahre  in  Dienst  stehen.) 
Die'^elbe  Begünstigung  gtuieCieu  ferner: 
Die  iVtnen  der  eigenen  Bediensteten  und 
jener  der  Maschinenfabrik   der  nngarieehen 
I  Staatsbahnen,  der  kgl.  ungarischen  Eisen-  nnd 
Stahlfabrik    in    Dii.sgvor    und    des  Oentral- 
I  abrechnungsbureauä,  tmier  dte  im  Haushalt 
I  der  eigenen  Bediensteten  lebenden  Angehörigen 
und  Dienstleute,  die  Familien  der  Diumisten 
und  solcher  Personen ,   welche   im  Taglohn 
*  stehen.  ah<  r  einen  systcmisierti-n  Posten  l>e- 
i  kleiden,  vorau^^esetxt,  daß  sie  wenigstens  durch 
I  ein  Jahr  onunterb rochen  im  Dienst  der  Ver- 
'  waltnnp:  strhen:  endlich  die  FamiUen  der  Ar- 
beiUT  und  Taglöhner,  wenn  diese  dureii  fünf 
Jahre  ohne  Anstand  gedient  haben. 
I      Bexilglich  Bewillignuf  von  F.  für  Be- 
dienstete fremder  inunuscher  Verwaltungen 
'  nnd   deren  Angehörige   besteht  ein  FiihrLe- 
günstigungsübereinkommen  der  Österreich iich- 
ungarischen   Bahnverwaltungen ;   danach  ge- 
währen die  Bahnrerwaltun^  halbe  Normal- 
gebfthr: 

a)  den  Bedienstet+'U  der  dem  rh  rein- 
I  kommen  beigetretenen  Verwaltungen ,  insoweit 
es  sich  um  Fahrten  auf  den  Wiener  Lokal- 
sb^ken  handelt  und  Bediensteten  ideinerer 
in-  and  anslindiselier  Yerkebmanstalten  nach 
Maßgabe  der  begcnderen  Vereinliarun^en ; 

6^  den  Angehörigen  der  aktiven,  dehnitir 
oder  provisonsch  mit  Jahres-  oder  Monate- 

? ehalt  angestellten  Beamten,  Beamtenaspiranten, 
^nterbeamten  und  Diener,  sowie  der  weiblichen 
Bediensteten  und  der  Bahnärxte,  der  im  Diur- 
num  stehenden  Personen  beiderlei  Geschlecht» 
und  deraof  systemisierten  Unterbeamten-,  bexw. 
Dienerpostei)  beflndlichen  Taglöbiier,  der  dem 
'  genannten  Übereinkommen  angehorigeu  Bahn- 
verwaltuni,'eii  .bei  mindestens  rm jähriger  un- 
unterbrocliener  dienstlicher  Verwendung),  und 
xwar:  den  in  Ilausgemeinsohafl;  lebenden  Franen; 
den  in  elterlicher  rflefre  befind! ichen  oder  zwar 
anderweitig  untergebrachten,  aber  noch  nicht 
erwerbefiUilgen  wSi      den  Eltern  erhaitottMi 
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Kindern;  dflll  deu  Haushalt  fahrenden  M&ttcrn 
oder  SdiWMtern  lediger  und  verwitweter  Be- 
diensteten ;  den  mit  den  Bediensteten  oder 
dcrea  Frmvi  uad.  Kindera  reiaeiideii  IHeost- 
boten; 

c)  d<  ri  P  nsioiiislen  und  Provisionist^n, 
sowie  deren  in  Üauseemeinschaft  lebenden 
Fnwcii  iBd  in  «UeriicnAr  Pflege  hetindlicben 
oder  zwar  anderweitig  untergeoraohtaa,  aber 
noch  nicht  erwerbsfähigen  und  von  den  Eltern 
erhaltenen  Kindom,  ferner  den  P<  iisioni>tinii<'n 
and  Provisionistinneu  und  unter  der  erwähnten 
Vonnssetxung  auch  deren  Kindern; 

d)  den  Aroeitcm  und  Taglöhnom  (bei  min- 
destens dreijähriger  Dienstleistung). 

Die  ungarischen  Staatsbahneu  gc- 
wihren  mt  Einführung  dea  Zonentaiifs  den 
Bedif^nstetem  der  obigem  Übereinkommen  bei- 
e'-tr-'ti'nen  Verwaltungen  und  dorm  Anpehörigon 
bej  Ü**nutzung  der  I.  oder  II.  Klus:^»»  die  Be- 
gftnstigung  der  Zablung  des  Preises  der  nächst 
niedngeron  lUasse  und  bei  BennUung  der 
III.  Kmm  die  fie^lin^ti^'llng  der  Zahlung  des 
balbfii  PivivMs  II  Kiu^^fiv. 

Die  Verwaitungeu  des  schwei^t^ri-sch  en 
EisenbiümTerlNUids  gestatten  ihren  definitiv  an- 
gestellten, ausschließlich  im  Eisenbahudienst 
st«henden  Beamten,  sowie  ihren  mindestens  seit 
timiii  Jahr  provisorisch  beschäl titrtcn  Anvre- 
stdlten  und  Arbeitern  den  Bezug  von  Personeu- 
biUets  zu  ermäüigten  Taxen  für  Fahrten  im 
gegpnsoitij^'cn  din-kten  Verkehr,  und  zwar; 

«1  für  die  f,'<'nannten  ßeamtfj»,  AngesU'Uttü 
und  Arbeit  IT  .-••Ihsi  ; 

b)  fUr  üxre  mit  ihnen  iu  ungetrennter  Uaus- 
baltnng  lebenden  Ebefmnen  nnd  E3nder,  ledige 

und  verwitwete,  mit  Ausschluß  der  verhei- 
ratettu;  lüfuer  lur  ihre  Stief-,  Adoptiv-  und 
Pflegekinder,  sofern  letztere  in  den  Familien- 
Termnd  wie  eigene  Kinder  aufgenommen  sind, 
mit  AiteaehlttA  der  rerkostgeldeten  Kinder; 

r  für  ihre  nicht  selbständig  etablierten, 
keinen  Beruf  treibenden,  sondorn  behufs  Er- 
lernung eint'S  Berufs  oder  zur  Ausbildung  aus- 
wirts  wohnenden  lünder,  sofern  dieselben  zu 
einem  Besnob  der  Eltern  nach  Hause  reisen, 
bi'zw.  in  das  -hfrliiiie  Haus  /urückkflin'ii, 
oder  andere  Fahrten  in  Begleitung  ihrer  Eltri  n 
untemebmen ; 

(/)  ff>rnor  für  ihre  mit  ilinfii  in  t:k'icher 
liausluiltuug  lebfudcu  uud  von  ihnen  unter- 
halt etion  Eltern,  8ticf-  und  Schwiegereltani, 
mit  Ausschluß  der  Pflegeeltern. 

Die  Gültigkeitsdauer  der  BenntMibülete  be- 
tragt zwei  Monat.-  von  der  Ausfertipunq-  an 
gerechnet.  Die  luit^bür  solcher  Beamtcnbiüets 
»Uen  nur  ein  Fünftel  der  normalen  Fahr- 
pniM.  Fär  Kinder  von  drei  bis  zehn  Jahren 
findet  kdne  weitere  TaxennUigung  statt. 

Die  Paris-Lyon-Mittclmeorbahu  ge- 
wiihrt  ihren  Bedienst-eten  und  deren  Ange- 
hSrigcn  folgende  F.: 

1.  Fahrt  gegen  Entrichtung  Ton  ein  Viertel 
de«  normalen  Fahrtkreines  den  pensionierten  Be- 
amten dt^r  Gcsrdlsfh.ift. 

2.  Fahrt  gegen  Bezahlung  d» «  Ii  illn  u  Fahr- 
preises: 

fi'  Ml  Ii.' Familien  der  pensionierten  Beamten; 
aii  die  Verwandten  der  aktiven  Beamten 
('Viit.T,   Mutter,  Schwiegervater  und  -AI »Itter, 
Großvater  uud  -Mutter,  Bruder  und  Schwester, 
Sdufager  nnd  Scbwigerin,  Kiiider  und  Enktl, 


Schwiegersohn-  und  -Tochter),  und  zwar  wenn 
dieselben  den  betreffenden  Beamten  in  seinem 
Stationierungsort  besuchen; 

«)  an  die  Gatten  oder  Verwandten  von  bei 
der  GeseHaebaft  bedieniteten  Frauen«  wenn  di»> 
selben  mit  letzteren  im  gemeinsamen  Hansballr 
leben  und  von  ihnen  erhalten  werden. 
[       £He  sechs  großen  französischen  Eisenbahn-^ 
I  gescllscbaften,  sowie  die  Verwaltung  der  fran- 
1  zösischen  Staatsbahnen  bewilligen  ihren  Bo- 
aiiiten  gegenseitig  folgende  F.: 

a)  Fahrt  g«^n  Be»Uilung  von  einem  Viertel 
I  dee  normalen  FUirpreiaee:  an  die  ^tiven  Be- 
amten ; 

fc)  Falirl  gegen  EutnchtuuK  de^  halben  nor- 
malen Fahr|tnnses: 

«)  an  die  Frauen«  Jüuder  und  Eltern  der 
Barnten,  wenn  dieselben  mit  lebtteren  im  ge- 
meinsamen Haushalt  leben  und  von  ihnen  er>- 
halten  werden; 

^Ji  au  jii'ii^iunierte  Beamte  und  ihre  Fauiilieu 
zur  Beise  an  ihren  dauernden  Aufenthaltsort. 

Diese  letzteren  unter  a)  nnd  b)  angefBbrtMi 
F.  werden  jedoch  Bf  iiiit> ruispiranten  und  den 
Gatt«n  und  Verwandtet.  vi)n  bei  den  Gesell- 
schaften bedii-nsteten  Frauen  nicht  gewährt. 

Bei  den  belgischen  Staatsbahnon 
werden  denjenigen  Beamten,  welchen  gestattet 
ist,  außerhalb  ilin  s  St  itinnsorts  ihr  Domizil  zu 
nehmen,  Abonnemcntbiilets  füi-  die  Fahrt 
«wischen  ihrem  Wohnort  und  ihrem  Stationsort 
'  7nr  Hälfte  des  Preises  der  allgenieinen  Abonne- 
ments gtdiefert.  Dieselbe  F.  crhuiten  auch  die 
Bahnärzte,  und  <war  Ar  Fahrten  innerhalb  ihm 
Amtsbezirks. 

Die  adriatifsohan  Eiaenbahnen  ge- 
währen den  Angehörigen  ihrer  Beamten  76Xig* 
und  60  ige  F.  und  richtet  sich  der  Umfang  der 
jährlich  zu  gewährenden  Begünstigungen  nach 
dem  Dienstalter  des  Personals  (bis  au  10,  von 
10—90  und  Uber  20  Diens^abre)  und  dem  Ver- 
wandfsr}iHft<gr;id.  Die  Per  nn<  n,  denen  diese  F. 
j  buwiliigt  wird,  werden  in  vier  Gruppen  eingeteilt« 
und  zwar  gehören  zur  I  Gruppe:  die  Frau, 
I  Söhne  (bis  ^5  Jahre),  Töchter  (unverheiratet), 
!  Eltern  (gleichgültig  ob  im  gemeinsamen  Haus- 
h  .1'  u  nd  von  ihnen  erhalten  "dernii  hf  i,  Dienst- 
boten ( au  gemeinsamen  Haushalt» :  zur  11.  Gruppe : 
Söhne  über  25  .fahre .  verheiratete  Töchter, 
Brödor,  Schwestern,  Schwäger  und  Schwä- 
gerinnen, verwaiste  NeÜeii,  verwitwete  Schwieger- 
tochter f  jed<i<  Ii  nur.  wenn  .sie  mit  den  Beamten 
nachweislich  im  gemeinsamen  Haushalt  leben 
und  von  ihnen  erbäten  werden);  zurlll.Gnippe: 
Alle  Verwandten  der  TT  Gruppe,  wenn  sie 
nicht  im  gemeinsamen  liuu.slialt  leben,  auch 
wenn  sie  erhalten  werden;  zur  IV.  Gruppe: 
Brüder  und  äehwestem  der  frau  oder  der 
Eltern,  SehwiegersShne  nnd  SchwiegertOohter 
(bei  den  Gruppen  III  und  IV  nur  in  Belsen 
na«'h  dem  Wohnort,  des  Beamten). 

Ermäßigte  Fahrt  wird  auf  den  italienischen 
Eisenbahnen  auch  den  mit  dem  Bahnbetrieb 
befaßten  Ang»>«t#llfen  der  Regierung  und  ihren 

1  Fainili'  ii.    <'>wii'   d^-n  U-'i rieli<](i-ainf 'ii  diT  iitt 
1  dm  kt.-n  Vi'Tkehr  stehenden  italienisein'U  Gesell- 
schaft en  /.u  teil. 
I       Auch  die  amerikanischen  Bahnen  be- 
I  willigen  ihren  Bedienst+ften   und  deren  An- 
gehon^'en  F  .  so  unt''r  anrh  rrii  div  H.ihnen  des 
Colorado-Eisen  bahn  Verbands  (östlich  vom  Mis- 
sonri),  welche  Isgittmiarten  Eisenbahnbeamten 
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ml  darat  Fkmilian,  die  keine  FreUcHtaB  «r- 
balten  können,  60^ «rfwähren. 

Wa-;  die  nach  frenui  Krmossi'ti  dtr  Balm- 
viTwaltungcn  in  eiiiz*'ltifn  bt'sonderi'u  F.'illen 
gevihrteu  F.  anbekugt,  so  «erden  solche  F. 
Ton  dfln  Stntalwteveriralttmean  in  der  Regel 
nicht  bewilligt  (Ausnahm*»  inOsterrfirh-üngarn, 
iVaiikreich).  Bei  deu  Vt^rwaltungen  der  Prirat- 
«isenbahnen  ist  den  höheren  Funktioniren  viel- 
fach, so  iiL  ÖsterrtMh-Dnnni,  HoUand,  Italien» 
England  nnd  Fnuiknkli,  das  Recht  eingerinmt, 
in  besonderen  Fäll'  n  an  einzelne  Personen  oder 
Vereine  F.  nach  ihrem  Frmessen  zu  gewähren. 

Fahrpreiserstattnjig,  Pahrgelderstatfung, 
Rttckvergütung  des  Preises  fär  ein  unbenutst  ge- 
bliebenes BiUet;  dieselbe  erfolgt  seitens  der  Etsen- 
bahriV'Twaltuivgen  teils  auf  Grund  p's<  tzUcher 
«der  reglementmäßiger  Verpdicbtungeu,  teils  au» 
BflUgkeitsrücksichten  b^^i  Kintritt  von  Kreig- 
nis^pn.  wt'lche  den  Besitzer  des  Billets  an  der 
Auanutzimi:  ilesst-lLt'U  iiinorhallj  der  liiltigkcits- 
4aiter  T<  rhindL'rt  haben. 

Kach  dem  deatschen  und  ö&terrcicbi- 
•eben,  sowie  dem  BetriebeKriameot  das  V.  D. 
E  -Y.  wird  F.  lunä' hst  ^rpn-ährt,  wenn  einem 
Heiiieudeu  der  seinem  Billet  enUipret^hende  Platx 
weder  angewiesen,  noch  demselben  zeitweise 
«in  Plati  in  ein«>  bdheren  Klasse  eingeriomt 
-Warden  kann,  nnd  iwar  erfolgt  bei  Umtauaoh 
des  Billets  in  ein  solches  der  niedrigeren  Klasse 
4ie  Erstattung  des  Preisunterschieds,  bei  Unter- 
karang  der  Fahrt  die  Ezatattung  das  ganian 
JUnpretses  (§  9). 

Janen  Personen,  welche  wegen  einer  sicht- 
baren Kranlüieit  oder  aus  anderr  ii  Gründen 
durch  ihre  Nachbari^chaft  den  Mitreisenden 
augenscheinlich  lästig  werden  wikrden  nnd  des- 
halh  von  der  Mitfahrt  nnsf:e?:chl'issen  werden, 
wird  das  ToUe  Fahrgeld,  bfv.i'  liunirsweise,  wenn 
solche  Personen  erst  iiiitcrwi,'-  von  li'-r  Wcitt-r- 
reiae  ausgeschlossen  werden,  das  Fahrgeld  für 
^  nidit  durchfahrene  Strecke  TergQtet.  (ij  13). 

B«i  ausgefallener  oder  unterbrochen*  !  Faiirt 
wird,  falls  infolge  einer  nicht  durch  huLcrc 
öewalt  herbeigeftlhrtcn  Verspätung  dor  Ankunft 
eines  Zugs  der  Ansobloß  an  einen  anderen  Zug 
▼waänmt  vird,  dem  mit  dnrchgehendem  Billet 
rersehenen  Beisenden  n-.xch  crnracbfom  Nach- 
weis, daß  er  mit  dem  nächsten  zuruekfahi  iudt-u 
Zug  ununt.  rbroi  ht'n  zur  Abgangsstation  zurück- 
gekehrt ist,  der  bezahlte  Preis  für  die  Hin- 
vaise,  sowie  der  Preis  der  Rückreise  in  der  auf 
dar  erstfT''n  bi-nvitztrn  \Va(5ciiklu-si'  frstattt-t. 

Der  li^iseudo  ist  jedoch  zur  Wahrung  des  dies- 
fallsigen  Anspruchs  verp6ichtet,  denselben  unter 
Vorlegung  seines  Fahrbillets  .'sogleich  nach  An- 
kunft des  v»>r8pätet*'n  Zusr?  dem  Stationsvor- 
stand  anzumelden.  Letzr-  r-  r  hat  hierüber,  der 
Vorsteher  der  Abgangsstation  über  die  Zeit  der 
BQekknnfteineBeecheinigung  zu  erteilen  ^§  Sl). 

Koinrn  .\n«pni'"h  auf  F.  haben: 

1  Keisendt,  welche  die  Abfahrtszeit  ver- 
ainmt  haben; 

2.  Ton  der  Fahrt  wegen  Trunkenheit  oder 
Benitent  snageachloasane  Personen. 

Wa.«  die  F.  bei  znÄainniiristfllbaren  Fahr- 
scheinheften betrifft,  so  werden  «nach  den  AuH- 
föhruugsrorschriilill  sndanBeetimmungen  über 
die  Auagabe  ron  snaanumnateUbaren  Fahr- 
sebf)inberten  [P.  19])  beraita  behobene,  aber 
gänzlich  nnbfULitzr  ^'ebliebene  Fahrscheinhefte 
unter  Käckzahlung  des  Preises,  tou  welchem 


I  jedoob  die  hinterlegt  geweaene  nad  auf  den 

Fahrpr^'i«  in  Anr^^cbnung  gcbrachto  Bestell- 
gebühr Iii  Abzug  lu  brinjren  ist.  zurückge- 
nommen. Für  in  Verlust  geratone  Hefte  wird 
kein  Ersatz  galeiatet;  eb^uowenie  kann  im 
Fall  dar  Hiditucfllbriuig  eine«  Taua  dar  FUut 
aus  Anlässen,  ftir  welche  die  Eisenbahn-  oder 
Dampfschiffrerwaltungen  nicht  rerantwortlioh 
sind,  eine  RfiokreigfttMic  van  Fabigdd  var- 
langt  werden. 

I  0ei  den  aehwaiseriaelien  Bahnen  gfiten 
bezüglich  der  F.  insbesondere  die  Bestimmungen 

;  des  §  25  des  TransportreglemeaL».  und  zwar: 

1.  Verspätet  sich  der  Abgang  des  Zugs,  Ar 
I  welchen  der  Baiaande  sein  Billet  gelöst  hat,  um 
I  mehr  als  eine  halbe  Stande,  so  ist  der  Beiaende 

]  befugt,  Kückzahluu^'  des  Fahrjireises  gagan 
i  Rückgabe  des  Billets  zu  Terlaugen: 

2.  Reisende  mit  direkten  Billett,  welche  ia- 
,  fdl^i'  i'iri  r  Zi]<jsTer<?pätnng  deu  .\nschlu0  ver- 

fvhb'n.  k  iiu  u  oliue  2sa>.l)zahlun^:  die  Weiter- 
befÖrdt-rnn^'  mit  dem  iiii'-hsten  Zujr  und  Zu- 
,  Stellung  neuer  BUlets  g«gen  Abgabe  der  frähwen 
!  Terlan^n,  fidls  diea  tnr  FortMtsung  der  B^ 
nötig  ixt; 

I       3.  Reisende,  welche  in  reglementarischer 
I  Zeit  ihr  Billet  gelöst  haben,  aber  infolge  ver- 
frthtan  Abgänge  dea  Zoga  nicht  befördert 
wcidea  rind,  babaa  Anapmeh  nach  ihrer  WaM 

auf  Rückzahlung  des  Fahrpreises  oder  Weiter- 
j  befördening  mit  dem  nächsten  Zug  ohne  Nach- 
fahlung : 

4.  Reisenden  mit  direkten  Billets,  welche 
infolge  einer  nicht  durch  nachgewiesene  höhere 

I  Gfwalt  vrranlaDten  Zup-versjiatuutr  den  An- 
KcliluXi  verfehlen  nud,  dii' Reise  abbrechend,  mit 

1  dem  nächsten  Zug  zurückkehren,  aowie  jadam 
Reisenden,  welcher  bei  Verspätung  um  mehr 

j  als  den  fünften  Teil  der  auf  seine  Rei.«:e  fallen- 
den fahrplanniiiijiiren  Zeit,  mindestens  jedoch 
um  mehr  als  eine  Stunde,  mit  dem  nächsten 
Zug  zurückkehrt^  iat  freie  Rückfahrt  in  der  anf 
der  Hinfahrt  benutzten  Wagenklasse  zu  be- 
willigtu  und  da.s  bezahlte  Fahrgeld  zu  er- 
setzen: 

6.  Baiaande,  welche  Inhaber  von  Retoor- 
biUets  aind,  kSnnan  im  Fall  dar  nnter  4.  wr- 

ausgesetzten  Verspätung  die  Rfirkfahrt  mit  dem 
nachiiteu  Zug  unter  Rückvergütung  des  ge- 
samten Fahrgelds  verlangen. 

Baiaande,  weloba  info%e  obgenannter  flUa 
Ansi>rnerh  auf  Bttdceratallnnff  dea  Fahrpmaea 
'  zu  haben  ^'lauben.   sind  bei  Verlusf   ihres  Re- 
I  kiamationsrt-<'ht.>-   <^'ehulteu,    ihie  Ik-klamation 
I  innerhalb  24  Stunden  beim  betreffenden  Sta- 
tinn.schef  anzubringen,  weloher  die  nOtigen  An- 
ordnungen treffen  wird. 

B''ZÜglich  der  we'.'rn  Kraiiliheit  chIit  anderen 
'  Gründen,  aus  denen  eine  Belä-stigung  der  Mit- 
*  rei.senden  zu  befBrchten  bt,  Ton  der  Mitfahrt 
oder  Weiterfahrt  nii'5rf"^chlAf;<!enen  Persoin  n 
t«n  dieselben  Nuraieu  über  t .  wie  nach  dem 
Vereinsbetriebsrcglement. 
Ähnliche  Bestimmungen,  wie  in  den  §§  9 
I  und  18  des  Verehiabetriebaregleniants  gelten 
;  auch  in  Rußland  (Punkt  20  und  28  des  all- 
gemeinen russischen  Eisenbahngesetzes i. 

Aus    Billigkeitsrücksichten  pflegen 
die  BahnTerwaltungen  F.  bä  Bttckfahrkarten, 
su88mroenirf«Ilbareii  Fahraeheinheften  oder  ähn- 
li.  hi  n,  .  in.'  Prei.sermäßigung  enthaltenden  Fahr- 
;  karten  zu  bewilligen,  wenn  der  Reisende  durci» 


Digitized  by  Google 


Fahrrapport  —  Fahrtuntorbrechuiig 


eigene  Erkrankung,  Krkrunkiiug  odtT  Tod 
mitrdseQder  Angehöriger,  darchplötzlichc,  d.  h. 
ent  nach  der  Abreise  vom  Wohnort  einge- 
tretene Unglücksfälle  im  pjponen  Ha««!stand, 
insbesoiKii'n-  liiirch  Naturereignisse  u.  dgl.,  an 
der  Ausnutzung  der  Fabrkute thatiiehlkli  fw- 
hiudert  worden  ist 

EinhfiCBohe  Gnindsltie  bestelwn  besttf Udi 
der  aus  BUligkeitsgrttnden  gewahrtt-n  P.  bisher 
nicht.  iJie  preui^i»cb(.'u  Staatsbahnea  gewaliren 
F.,  falls  der  Nachweis  erbracht  ist,  daß  die 
Karte  anlMnntst  geblieben  ist,  nicht  bloß  bei 
rBfiditfidnt  und  sonstigen  eran[äßigten  Karten, 
Mindern  auch  bei  eintiirbini  Karten. 

Gilt  ein  ßillet  für  die  Stri-okeii  iiielirerer 
Yetiraltungen,  so  muß  selbstvenstandiich  bezüg- 
lidb  BevÜligung  der  F.  das  Einvernehmen 
swiaehoi  den  beteiligten  Verwaltungen  gepflogen 
werden. 

Fahrrapport,  s.  Fabrbi'rioht. 

Fahrscheine,  die  auf  einzeln.'  Strecken 
lautenden  Abschnitte  eines  Buch-  (Heft-,  Cou- 
pons-) Biüets,  welches  als  Fahrtausweis  für  eine 
ubap'      rjoisestrecke  dient  (s.  Führschrinhcfii'). 

Fahrscheinhefte,  die  aus  einer  Reihe  von 
Fahrscheinen  bestehenden  Hefte,  welohe  meist 
nach  Wiihl  des  Reifenden  zusammengestellt 
werden  I  zM.s.imuipnstpIlbaro  F.).  Hierhergehören 
—  abgf><'Iii-ii  von  den  F..  welche  von  größeren 
Jäeiseboreaux  auf  Grund  von  Vereink>aningen 
mit  etnieltMMi  Bahnverwaltnngen  anigeetellt 
werden  —  insbesondere  die  zii^nramenstellburen 
F.  des  V.  D.  E.-V.  Diese  werden  zum  Zweck 
Ton  Rundreisen,  sowie  von  Hin-  und  Rück- 
fahrten für  die  strecken  der  dem  V.  D.  E.-V. 
an^Srenden  Verwaltnngen,  femer  für  1>elgi- 
sche  NichtFereinsbahnen,  für  schweizerische  und 
skandinavische  Transportanstalten  (Eisenbahnen, 
Sehiff-.  Post-  und  Omnibusfahrten),  dann  für 
die  k.  nnd  k.  Bosnabahn  ausgegeben.  Die  F. 
irardain  an  den  ron  den  einzelnen  Verwaltungen 
namhaft  gCMKiebt.  n  Ausgabestellen  über  schrift- 
lidie  Bestelliiug  verabfolgt.  Die  Zusammen* 
ffbellnng erfolgt  nach  Angabe  des  Reisenden,  jedodi 
nur  unter  der  Voraussetzung,  daß  die  Gesamt- 
länge der  xn  durchfahrenden  Strecken  minde- 
stens (lOOkm  betr£i|ft,  daß  die  Au.sgangs>tation, 
ZU  der  die  Reise  wieder  zurückführen  muß,  vor 
-Tollendung  der  letzteren  nicht  wieder  berührt 
werden  darf,  daß  ft  rni  r  die  Fahrselieine  und 
Verbindungsstreckeu  (auf  letzteren  hat  der  Rei- 
sende für  seine  Beförderung  selbst  zu  sorgen) 
eines  F.  eine  ununterbrochene  Reihenfolge  bUdeu. 

Die  Giltigkeitsdaner  der  F.,  welche  für  I., 
IT.  und  III.  Klassik  ausgegeben  werden,  beträgt, 
Ab  Tage,  bei  Reisen  von  aber  'JUUU  km  i;u  Tage, 
Ob  und  welche  Ermäßigung  gewährt  wird, 
bleibt  jeder  einzelnen  Verwaltung  Torbebalten. 
Binder  swisetiea  ^r  und  Mim  Jahren  taUen  den 
halben  Pr^^is    Freigepäck  wird  nicht  pewäbrt. 

Die  Fahrscheine  sind  teils  feste  mit  vor- 
edruckten  Strecken,  t.'ils  Biankofahrschoine. 
ie  berechtigen  snr  Benutzung  aller  fahrolan- 
mSdigen  Zttge  in  entspreob«nder  Wa^nkiasse, 
h«'7w  der  fahrplanmäßig-- ii  DampfschifTr  un<I 
sonstiger  Fuhrwerke,  sind  persönlich  und  uu- 
öbcrtrugbar. 

Fahr^^nal  {Siftnal  for  slartmy,  Signal, 
m.,  de  mnrthe),  das  Signal,  welches  dem  Loko- 
motivfübi  -i  III/;,  igt,  daii  die  Babii  f.ihrbar  ist, 
der  Zug  sonach  uug«hindert  paüsiereu  kann,  s. 
BahnMBtandaHignale.  In  Öeterreieh-Uagam  W 


I  zeiebnet  man  als  F  da.s  elektri.sche  Glockeu- 
signai,  welches  von  einer  Station  zu  der  nächsten 
abgegeben  wird  und  ^e  Abfahrt  eines  Zuga  am 
der  Station  anzei'/i 

FahrtHiiSifüiirüii^;.  s.  /ugaienst. 
Fahrtrichtung  der  Züge  (JJirectiofi  of 
the  train:  iieus,  m ,  de  la  ctreiMatton);  die> 
aelbe  ivira  rom  Anfangspunkt  einer  Linie  zam 
Endpunkt  derselben  und  umg'ekehrt  bez'  i' b:v  t. 
Die  F.  ist  bestimmend  für  die  Numerierung 

,  der  Züge,  indem  die  Züge  der  einen  F.  mit 

i  gwaden,  jene  der  entgegengeeetsten  Biehtung 
mit  mtaemwieii  Nnmraera  mMaehnet  werden. 

'  Die  F  kommt  auch  bei  den  elektrischen  Glo- 
ekeusignalen  zur  Unterscheidung,  indem  die 
Signale  Ar  die  Zfige  der  beiden  RichtungOl 
aut  eiiier  feiMhiedenen  Zahl  von  Schlägen  ge- 
bfldet  werden.  Pfir  jede  F.  müssen  im  Inter- 
esse der  Verkebr.ssielierbeit  die  zu  benutzendea 
Gleise  allgemein  und  bleiberi<i  tV-stgesetzt  sein, 
und  zwar  zunächst  für  die  1  i;i:t  von  doppel- 
gleisigen  Strecken  (in  DeutscLlaud  und  Amerika 
wird  meist  rechtsseitig,  in  Österreich- Ungarn, 
PVaiikreieb.    England,   der  Schweiz   u.  s. 

>  linksseitig  in  der  F.  gefahren),  aber  auch  bei 
eingleisigen  Strecken  oezüglich  der  Einfahrt  in 

I  die  Stationen  (in  Deut.schland  meist  redita- 
SL'itig,  in  Österreich-Ungarn  linksseitig). 

I       Fahrtunterbrechung  (Interruptwn  of  thc 

I  journey;  ItUerruptwHt  f.,  de  voyoM),  das 

I  gestattete  Verhawn  des  Zugs  in  einer  Station 
innerhalb  der  Strecke,  für  welche  das  von  dem 
betreflendeu  Keisenden  gelöst«  Billet  gültig  ist, 
mit  der  Berechtigung  mit  einem  späteren,  nach 
dem  Bestimmungsort  Terkebrenden  Zug  die 
Fahrt  forttusetsen. 

In  Deutschland.  Österreich-Ungarn 
(§  16  des  Betriebsreglements)  und  den  Nie- 
derlanden ist  den  BnUenden  gestattet,  auf 
einer  Zwisobenstation  auszusteigen,  um  mit 

I  einem  am  nämlichen  oder  am  nächstfolgenden 
Tag  nacb  der  nestimnnnigsstation  abgi  henden, 
zu  keinem  lioiiereo  i  arifiuitz  fahrenden  Zug  dahin 
weiter  zu  reisen. 

Die  Reisenden  haben  bei  F.  auf  der  betref- 

'  fenden  Zwischenstation  sofort  nach  dem  Ver- 
lassen des  Zügs  dem  Stationsvorstand  ihr  Rillet 
vorzulegen  und  da.sselbe  mit  dem  Vermerk  der 
verlängert«n  Gültigkeit  versehen  zu  lassen  (Die 
ungarischen  Staatsbabnen  i^tellen  bei  F.  mit 
Karten  der  Xl\ .  Zone  zu  die.seni  Zweck  beson- 
dere Legitimationen  aus,  welche  seitens  der 
Reisenden  in  Gegenwart  des  StationsTorstands 
zu  unterschreiben,  bei  Fortsetzung  der  Reise 
^anit  der  Karte  dem  Schaffner  vorzuzeigen  und 
in  Gegenwart  des  Letzteren  zur  Koutroile  noch- 
mals zu  unterfertigen  sind.)  Eine  Verlängerung 

I  der  für  Bttckfobrkarten,  sowie  für  Billets  zu 
Rundreisen  nnd  Vergnügungszüge  festgeaetttein 
Frist  wird  hierdurch  niäit  herbelgeflkfart  (Be- 
triebsreglement g  16). 

Bei  Benutzung  einer  einfachen  Fahrkart«  ist 

I  eine  einmalige  F,,  bei  Rftckfahrkartca  Je  ein» 

!  einmalige  F.  auf  der  ffin-  nnd  RUdribbrt  ge- 
-f..ti-t. 

Den  Inhabern  von  Riinilreis.'heft«u  oder 
anderen  in  Heftform  hergebt i  Ulm  Fahrkarten, 
also  auch  der  vom  V  I).  E.-V.  zur  .\usgabe 
gelangenden  zusammenstellbaren  Fahrschein- 
hefte ist  d.is  i;-eiit  eingeräumt,  auf  di-n  .An- 
1  fauKS-  und  den  Endstationen  jedes  in  dem  Heft 
I  entnaltenon  Absehiiitts,  aowi«  auf  den  im  Ab- 
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schnitt  etwa  besondt-rs  naiiih:il'r  ;^'i'iiia(  lilt-ii  Auf- 
enthaltsstationeii  die  Fahrt  ohne  weitere  Förm- 
lichkeit, d.  iL  ohne  eine  Becobcinigung  durch 
den  Stationsvorst«!!  i  v-nn  ohne  Abstempelung  | 
ZQ  unterbrechen.    Aui.>i>riiem  ist  es  aber  auch  j 
dem  Reisenden  gestattet,  auf  allen  fibrigen  in  i 
dem  Abschnitt  nicht  bMondeni  gewumten  Stsr  I 
tionen  der  Streek«,  flUr  wddM  der  Abschnitt  | 
gilt.  Aufenthalt  zu  nehmen;  jedoch  muß  das 
F«ihrkart«nheft.  soweit  es  sieh  um  i^'ahrten  in 
Deutschland,  Österreich  (xler  Holland  handelt, 
sofort  naeh  dem  VerlMMO  des  Zugs  dem 
StetionsTorstand  rar  Beschönigung  der  F.  Tor- 
pplept  vnjrd«»n.  (Auf  den  Stivckfii  der  unga- 
rischen  Staatsbahntsa    und   den  ungarischen 
8tnAw  der  Kaschau- Oderborger  Eisenbahn  ist 
BOT  eine  einmalige  F.  innerhalb  ein«  und 
denelben  Fahrscheinstnfcke  gestattet.)  | 

Auf  Grund  einfacher  Fahrkarten  muß  nach 
erfolgter  F.  die  Beise  spÄtestflOS  am  nächst-  i 
folgenden  Tag  mit  einem  meh  der  Bestim- 
mungsstation abjfi'h. Tiden,  zu  k'-in«-iii  höheren 
Tarifsatz   labnudtu  Zug  fortgesetJtt  werden.  I 
Auf  Iliickfahrkarten   (einschließlich  der  nach  , 
Badeorten  zur  Ausgabe  gelangenden  Sommer-  i 
karten),  Rundreisehefte  und  zusammenstollbare  ! 
FahiNoheinhefte  kann  die  Boise  innerhalb  der 
(iültigkeitsdauer  der  Fahrkarte  auf  hpliebigt' 
Zeit  unterbrochen  werden.  Nach  ordnuii^'sioäüig 
bescheinigter  F.  kann  die  Woitcrr^  iM-  inner- 
halb der  Torstehend  ang^ebent^a  Fristin  auch 
von  einer  anderen,  der  Zielstutioti  n:ih*  r  ge- 
legenen Station  desselben  &hnw«gs  aus  fort-  : 
gesetzt  werden.  | 

Ist  auf  einer  Unterwegs.station  bis  zur  Ab-  i 
fahrt  des  nächsten  Anschlu£>zugs  ein  mehr- 
ständiger Aufenthalt  oder  ein  Übernachten  not- 
WMidig,  so  wird  die«  ab  ¥.  nicht  ^rechnet. 
Ebenso  gilt  das  Warten  auf  denjenigen  Zug,  | 
mit  •wel'>ni-nn  der  Reisende  die  Zielstatinn  tViUier  ' 
erreichen  kann,  als  bei  Benutzung  eines  vorher  | 
abgehenden  Zugs,  nieht  als  F.  | 

Boi  '^■inf^r  .\ndenmg  des  urspiüngliohen  Reise- 
wrgs,  wie  solche  unter  gewissen  Vorau«seUtungen 
nach  erfolgter  Umschreibung  der  betreffenden  J 
Abschnitte  bei  Bnndreiseheften  und  tosammen« 
stellbaren  Fabrsebeinheften  xnlässii^  ist,  darf  eine  ! 
P  auf  dem  neu  gewählten  Weg  nicht  erfolgen. 
Ebensi  wt  uig  ist  eine  F.  nach  Ablauf  des  letzten  . 
Tags  (i.  r  Gültigkeitsdauer  gestattet,  die  Rück- 
fahrt ist  rieloMAr  alsdann  ubne  Unterbrechung  i 
anstnfBhren  und  bei  Übergang  auf  einen  An-  i 
«fhlußzug  stets  der  nit-h.ste  von  der  An-^-  liluß-  I 
Station  in  der  Richtung  nach  der  Ausgangs- 
station  abgebende  Zog  lu  benutzen. 

Urn  einen  einheitlieh'Ti  Viir;,Mn^'  li-i  di  r 
Durchl'libnmg  der  ünterbidcbajig^veimerkf  her- 
bdsnlQhrsn.  wurden  vielfach  gummierte  Tek- 
turen  zur  Einfhlirung  gebracht.  Die  Kintra- 
gmigen  in  diese  Tckturen  wer<len  vom  Sta- 
tiunsbe.iiuten  mit  Bleistift  vorgenommen.  Die 
ausgefüllte  Tektur  ist  dt-m  Billet  auf  der  Rück- 
seite anfraUeben. 

X  .-  li  0  di-s  >(■  b  «  ■•  i /. <■  f  i h >  11  Tiaiis- 
portr«gleuieuLs tNeuau.Hg.ibe  vuni  l.Augii>!  l^^uii  | 
Olm  die  Fahrt  mit  dem  gleichen  Rillet  in  Ab- 
teilungen, mit  Aufenthalt  auf  dazwischenliegen- 
den Stationen,  rurüekgelegt  werden.  Rei  zu- 
Sammenst  eil  baren  Falirseheinin  tti  n  liLd.nlt  -  iiei 
F.  änes  Fahrtunterbrvchungävcrmcrks  äeit4jns 
dsa  betnffimdein  Stationsforrtands  nicbt. 


Bei  den  französischen  Bahnen  kann  jeder 
Beisende,  welcher  Inhaber  einer  einfachen  oder 
einer  Rückfahrkarte  ist,  auf  den  französi- 
sehen  Linien  in  einer  Zwisrhensfati-n  die 
Fahrt  uiiLtiiLifcljen,  ohne  eine  Zuscklagstaxe 
zahlen  zu  mü.ssen.  Fr  kann  auch  mit  meinem 
Bäckfahnkbscbnitt  den  Zug  Tor  Erreichung  der 
Bestimmungsstation,  weldie  auf  dem  Absobnitt 
ang^eben  ist,  verlassen  In  solchen  Fallen  ver- 
liert er  jedoch  peden  Anspruch  auf  Vergütung 
des  auf  die  nicbt  durchfahreoe  Strecke  ent- 
fallenden FahrpiWMC.  Inhaber  von  direkten 
Fabrirarten  von  oder  naeb  Österreich,  Italien 
und  der  bwelz  lnumen  t,'o^en  .\nbringung  des 
Unterbrechungsveruierka  die  Fahrt  in  einer 
Zwischenstation  ihrer  Reisestrecke  unterbrechen. 
Beisende,  welche  mit  Bundreisebillets  {biUets 
cii-culaires\  versehen  sind,  haben  das  Recht 
der  F.  in  allen  Stationen  der  Strecke,  aufweiche 
ihr  Rillet  lautet,  gegen  Anbringung  des  Unter- 
brcchuugsvermerks.  Inhaber  von  Abouiiement- 
billets  können  die  Fahit  unterbrechen  oder 
wieder  fortsetzen  in  allen  Stationen  der  Strecke, 
fui  welche  das  betreffend«  Abonnementbillet 
gültig  ist. 

Bei  den   belgischen  Staatsbabnen 

itins-sen  sich  die  Reisenden  nach  ihrer  Bestim- 
muug8.>«tation  mit  dem  Zug,  den  sie  bei  der  Ab- 
fahrt benutzt  haben,  begenen,  wenn  dieser  Zug 
sin  direkter  ist»  im  FaU  des  2ugwecb«els  mit 
dem  entsprechenden  Anseblufisog.  Bei  jeder 
TTnt«ibreriiunfj  der  Falirt  ist  vnn  neiifin  nine 
Karte  iu  loavii.  Inhubti  vuu  gtjwaliiiiiubeu  Abua- 
nementkiirten  können  innerhalb  der  Str»«ke, 
für  welche  ihre  Abonnementkarte  gilt»  die  Fahrt 
beliebig  unterbreeben,  wibrend  bei  Sebfller-' 
abonnenieiit karten  eine  V    ni' hf  gestattet  i>t. 

Bei  den  ilalieuiscbeu  Eisenbahnen  .•siebt 
den  Reiseaden  mit  einfachen  Billots  izu  vollem 
oder  ermäßigtem  Tarif)  das  Recht  zu,  sich  auf 
den  Zwischenstationon  aufzuhalten,  und  zwar 
einmal  bei  Entfern un^'en  von  über  J«»»»  km  tind 
zweimal  bei  Fntiernuiigen  von  über  öÜO  km. 
Jeder  Aufeiitlialt  darf  nicht  über  Mitt«macbt 
de^  folgenden  Ta^'s  dauern.  Die  Fortsetzung 
der  Reise  muli  mit  Zügen,  welche  Wagen  der 
betreilcndeu  Kla.HHen  führen,  und  für  welche 
nicht  etwa  ein  höherer  Fahrpreis  besteht  — 
vorbehaltlich  der  Zahlung  der  Ditferenz  —  er- 
ful^^en.  Der  Reisende  niii')  im  I'ai!  einer  beab- 
s»icbtigtiii  F.  dem  Voröteher  der  betreffenden 
Station  da.s  Billet  zum  Zweck  der  .\nbnngung 
eines  eatspreobenden  Vermerks  über  die  F. 
übergeben.  Vor  der  Weiterfahrt  bat  der  Beisende 
daii  Billet  am  .Schalter  vorzulegen,  um  es  mit 
neuem  Stempel  iür  den  Zug,  zu  welchem  es 
benutzt  werden  soll,  versehen  zu  lajssen.  Der 
Beisende,  welcher  nicht  abfahrt  und  deijenige, 
welcher  die  Reise  mit  dem  Zug,  zu  dem  ihn 
das  Billet  b-r.  liUijt.  nicht  wieder  aufnimmt, 
können  sich  des.selbc-n  für  andere  Züge  nicht 
bedienun,  und  steht  ihnen  keinerlei  Anspruch 
auf  Rückerstattung?  zu. 

Rückfahrkarten  berechtigen  ni<ht  znr  F.; 
dl  r  Inluilii  r  eines  solchen  IJillels  darf  je<bi(  li  wäh- 
rend der  Hinfahrt  auf  einer  vur  der  Iicstimniungt- 
station  des  Biilets  gebgcnen  ."Station  aussteigen, 
verliert  aber  da-.  Re<  ht  auf  F*M  t  '-'yiing  der 
R^'ise  und  nmii)  daher  den  HinlahiabM  liuitt 
beim  Austritt  zurücklassen,  lu  diesem  Kall  ist 
es  ihm  auch  gestattet,  von  der  Station,  auf 
welcher  er  Aufenthalt  genommen  bat  oder  von 
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der  auf  dem  Billt't  augi'zeigt*n  B('>timmung»- 
■tatioa,  fiU»  er  sich  an  die  letitere  auf  eweoe 
KoileB  iMgttb,  «urftelnureiMB.  EbenM  dftrf  d«r 
Reisende  auf  der  Rfifkfahrt  in  «ituT  vor  der 
Bestimmungsstation  d«;«  Billett  gelegeiun  Sta- 
tion die  Fahrt  unterbrechen;  aber  aucli  dann  hat 
er  den  besOglichen  Absobnitt  absageben.  In 
jedem  VM  Terlitti  d«r  BeiMnd»  den  Aiinnioli 
auf  Kntscliidigung  Ar  den  nicht  bewinten 
Durchlauf. 

Bezüglich  der  F.  bei  Ruiidnisi'billfts  ^ilt 
folgendes:  Wenn,  nachdem  der  BiUetinb«ber 
emBrt  bat,  sieh  nach  einer  bestimmten  8ta-  | 

tion  iH'Lit'lii'ii   /M  w(tll>n,  d-rscUm  darauf  in 
einer  aadtJt  ii  Zwinchenstation  Aufenthalt  nehmen  ; 
wollte,  so  mut  der  Vorstand  der  l<>tztert»n  Sta-  ! 
tion  auf  dem  Billet  den  stattgefundenen  Wechsel  ■ 
der  Bestimmungsstation  bescheinigen.    Wenn  ! 
der  E<'isf'ri(li'  (li>'^>-  Förmlichkeit  vcr.ibsäuiut  und 
nach  dem  regelwidrigen  Aufenthalt  die  Heise 
fortsetzen  will,  so  bat  er  ein  Billet  nach  dem 
^nzen  Tarif  von  df-r  AufenthaltsHtation  nach 
jener,  ffir  welche  da.s  ßundreisebUlet  vidiert 
worden  war,  zu  bezahlen.  Wünsrht  ein  Ri  ison- 
der  die  Reise  auf  irgend  einer  Station  zu  unter-  I 
brechen,  um  sie  anf  einer  entfernteren  Station  I 
wieder  niifziiurbmcn.  indem  fr  sich  dorthin  auf  ' 
eigeue  Kü^tell  begiebt,  .^0  kann  er  dies  unter  dt-r  Bt;-  * 
dingung  ausführen,  daß  diese  Station  in  der  Rund-  j 
reiseroute  enthalten  und  in  derselben  Riobtong  i 
gelegen  ist,  in  welcher  die  R«iM  angetretenwnrae  | 
und  (biß  <>r  dr-m  Vor.-t-dn'r  di-r  Station,  wo  er  ; 
die  K^i^e  unterbricht^  vorher  Mitteilung  macht, 
welch  letztere  Station  das  Rundreisebultt  mit 
einer  beiAgUeben  Bemo-lrang  yerneht. 

Inhaber  Ton  Abonnementbinete  kOnnen 
auf  alb'n  Sfafiötu'ti.  Wfdche  in  den  Stn'clceri 
ihrer  Biliet.s  enthalten  sind,  die  Fahrt  untur- 
brechen. 

Aof  den  russischen  Eisenbahnen  ist  • 
nach  den  Beatimmungen    des   fttr  dieselben  I 
giilti;.'!!'!!  St.itutü  dii»  V.  im  internen  Verkehr  ; 
(im  Bircich  »dner  Bahn)  nicht  gestattet  und  i 
haben  diese  Billets  nur  (hr  den  Zug  Gültigkeit, 
der  auf  dem  Billet  selbst  angegeben  ist.  Inner- 
halb der  Gültigkeitsdauer  einen  ('ouponhefts 
oder  Billets  des  direkten  Voi  k' brs  i-t  li^r  Pas- 
sagier berechtigt,  stdne  Fahrt,  auf  jeder  Station,  | 
in  welcher  der  Zu^  fahrplanmäßig  hält,  zu  unter-  i 
brechen.   Über  eme  solche  F.  ist  ton  dem  be-  I 
treflenden  SStaf ionsvorsteher  auf  dnn  füllet  oder  ! 
Cou|K'tib'-tr  t  ili  Vermerk  ,iiizubriiii,'i'ii.  !■',  ahne 
derartigen  Vermerlt  sind  für  auf  Couponhefte 
Reisende  nttr  dann  solSasig,  wenn  sie  den  Zug  j 
auf  einer  d'-r  in  den  einzelnen  Coupnnblii^tem  I 
bezeichut'k'U  ^Stationen  verlassen-,  in  .ilb  n  nhri- 

fen   Fällen    verliert  dtr    !{•  i-iiid>',  d-i    obtn'  : 
ermerk  die  Fahrt  unterbriclit,  duA  Recht  der  I 
Weiterfahrt  mit  diesem  Billet.  | 

Bei  den  Eiseiibaluii  ti  d  i-  vereinigten 
Staaten  von  Aiiierik.i  gelten  bexiiglioh  der 
F.  u.  a.  folgende  Bestimmungen:  Bdwhige  F. 
ist  gestattet  bei  Benutzung  der  sogenannten 
„rrnfimited  First  Class  Tickets",  jener  Billets 
erster  Kta--. .  \\,  li  b.'  für  keine  bns? iiuint..  7  •if- 
dauer  gelten,  al.so  jederzeit  benutzt  werden 
kftnnen.  Kein  Recht  auf  V.  haben:  die  Inhaber 
von  sogenannten  .Limited  First  Class  Ticket .s", 
Billets  erster  Klas.se,  welche  nur  zu  einem  be- 
stimiiiti  n  Ziij,'  u'-  lteu  un<l  nur  auf  Wun-  Ii  ib  - 
Beisendeu  bei  einer  Unterbrechung  der  Fahrt 
anf  kflnere  Zeit  (hSdiatena  15  Tt^  seit  Aus> 


gäbe  des  Billets")  verlängert  werden  können. 
>ei  den  Billets  zweiter  iUaese,  deren  Dauer 
stets  auf  eine  bestimmt«  Zeit  hesduiiM  M. 
wird  eine  F.  tncbt  zugelassen. 

Fahrturnua,  Diensttumus.  Die  Diensteiu- 
teilung  ffir  die  Fahrpersonale  der  F.  wird  för 
die  KU  den  veraohiedenen  Zng^pittnngen  zu- 
«ammengehörenden  Fahfkolonnen,  Ketten,  Zugs- 
partien aufgestellt  und  umfaßt  nicht  nur  die 
von  denselben  in  bestimmter  Reihenfolge  xn 
leitftendeu,  aus  Hin-  und  Rttckzägen  bestehen« 
den  Fahrtouren,  «oadmrn  aneh  den  Beserre- 
dienst,  die  Raht^tag e  n.  s.  w.  Nihem  a.  Dienst- 
einteihing  uni  '/-iL^lienst, 

Fahrverbot,  Signal,  welches  dem  Loko- 
motivführer eines  fahrenden  Zugs  anzeigt,  daß 
die  Bahn  nicht  frei  ist,  daß  daher  der  Zvg 
halten  soll  (s.  Bahnzustandssignale). 

Fahrzeit  {Time  of  tht  Jonnu  ;/:  Durer.,  f., du 
trajet),  Zeit,  welche  für  jeden  Zag  zum  Durch- 
fahren einer  bestimmten  Strecke  vorgeschrieben 
wird.  Sit'  bildet  die  Grundlagi-  des  Fahrplans 
und  ruull»  daher  die  genau«  Einhaltung  der  F. 
behufs  Erziclung  der  Regelmäßigkeit  im  Zuge* 
verkehr  gefordert  werden. 

Die  F.  ist  Ton  der  kflrxesten  F.  an  unter- 
scheiden, welch  letztere  als  .\tisglpich'5mitt<>l 
von  im  Zugsverkehr  eingetretenen  V  erspätungen 
zu  dienen  hat  und  daher  htoft  bei  Bintritt  Toa 
solchen  ansuwenden  ist. 

Die  kOrteite  F.  wird  ehenfiüb  fOr  jeden 
Zug  vorgeschrieben ;  .sie  «larf  nie  gekürzt  und  nur 
dann  erreicht  werden,  wenn  es  der  Zustand  der 
Bahn,  der  Objekte  nnd  der  FkhrbetiiniMmIttol 
gestattet. 

Da«  Verhftltnis  heider  F.  tn  einander  liftt 

sieh  iiii'ht  all^'enieiii  fi'sts,.fz(ii.  pjc  DifTereuz 
hangt  ab  von  den  jeweilige»  Verkehrsbedürf- 
nissen  (Zugsanschlüs.se,  Kreuzungen  u.  s.  w.), 
sowie  den  einzelnen  Zugsgattungen  (Schnell-, 
ORter-,  Manipniationszilge  u.  s.  w.);  während 
mau  beispielsweise  hei  einzehieii  St  hnellzilgeu 
zwischen  der  F.  und  der  kürzesten  F  einen 
Unterschild  \on  nur  höchstens  H\  vorfinde^ 
beträgt  diese  Differenz  bei  tfanipttlationnttgen 
mitunter  bis  20%  . 

Bei  Ermittelung'  «ier  F.  sind  immer  die  Kon- 
struktion der  Maschine,  sowie  die  VerbiUtuisse 
der  Bahn  zu  berftoksicbtigen  und  ist  die  F. 
stets  auf  Grundlage  einer  festimroten  Belastung 
zu  erstellen. 

Die  F.  ergiebt  sich  aus  der  Division  der 
Länge  der  zu  durchfahrenden  Strecke  durch  die 
Fahrgeschwindigkeit  unter  Hinsnreehnung  Ton 
Zeitverlusten  ftir  das  iVnhalten  und  Aniahren 
der  Züge,  die  Durchfahrt  von  Stationen  und 
das  Befahren  ungleichmäliiger  Strecken. 

Es  wird  hierbei  vorausgesetzt,  da&  die  Lei- 
.stungsfähigkeit  der  z«  verwendenden  Loko- 
m  itiv.  <\  i.  jene  Fuhrfr'-schwindigkeit,  mit 
Welcher  dieselbe  eine  gewisse  L.'jst  über  be- 
stimmte Bahnstrecken  forthe wt.giu  kann,  Tofl- 
ständig  bekannt  ist,  und  dafi  diu  Fortliewegung 
des  Zugs  auf  gleichmäßigen  Strecken,  fllr  die 
Pi  w  nigstens,  als  eine  gleichmißige aog«- 
--•li'  ü  werden  kann. 

Wenn  die  Fahrgeschwindigkeit  irm)  des 
Zugs  in  Kilometern  pro  Stunde,  die  LÄnge  der 
zu  dun  hfahrenden  Strecke  (S)  in  Kilometern, 
die  Fahrzeit  f7i  und  die  durch  Anfahren  und 
Anhalten  in  Stationen  verur^acbteu  (fj,  sowie 
die  siHistigen,  während  der  Fahrt  entstandown 


FUineit 


um 


Zeitrorluste  i^'l  in  Mimiteu  au&gedriickl  wt-rdea, 
»0  la»äou  sich  für  die  F.  udutohende  Be- 
liebaagea  aufstellai: 

1)  r=-|.«o+f 

t)  r=;|-«o  +  i  +  <' 

'  im  ' 

Die  Gleichung  1  ist  bei  kur;6tiU  SUlioa^ent- 
ftrnnngcn  anwendW,  wobei  selbstrerstÄndlich 
nur  jene  Fahrgeschwindigkeit  {cm)  in  die  Beoh- 
noog  einzustellen  sein  wird,  welche  in  toloh 
konen  EntfemuiiL'cii  « rreichbar  ist  (s.  T^beU« 
n,  S.  1542  und  Talxllf  TV.  S  l?i43i 

Die  Gleichanf^en  2  uud  J  gelten  für  Inngeru 
Stationsentfemuntireu,  und  zwar  gilt  (iloichiuigS 
für  Strecken,  in  welchen  rAokuchtlich  derNei- 
gaiiff,Riditiuig,  loirie  Zugsbdaitnng  eine  gleich- 
alAige  FortMvegniig  erreicht  werden  kann, 


die  Gleichung  :i  ddgwfeii  für  j.-iie  Strecken,  in 
welchen  iiifolgo  der  Zug-ficl.istung  gleichzeitig 
mit  der  Änderung  der  BahnmMltoiaee  eine 
Änderung  der  Fahrgeseliwindigfceit  UBTenneld- 
lieh  ist. 

In  dieser  letzteren  Gleichung  sind  die  Teil» 
strecken  («,  +  «, -f-  ä,  -|-. . .  =  £g  &  S),  ia 
wdoken  Reiche  Geeohwiadigknton  nieht  m  er- 
uelfu  rind,  jede  ftr  noh  su  (»ebindeln,  mnet 

aber  alle  Tt'il.strcckon  mit  vt-r^i  hicdinh-n  Nei- 
gungen «>d<'i-  Krümmungen,  in  welchen  eine 
gleiche  (>^^chwind^gke^t  amiehbtr  ist,  in  «ine 
einxige  TeileCreoke  xasammcnzuziehen. 

Pör  rm  sind  die  in  den  einzelnen  Teil- 
strecken ;in7.uw.-nih'nd'ni  Zutrsjjr-'srhwindigkeiten 
Vf»!,  vm^  mig. ...  zu  setzen,  welche  überdies, 
wie  ipftm  dee  Niheren  erörtert  wird,  um  6V 
dann  zu  ermäCip^n  sind,  wenn  an  keiner  StolV- 
der  Bahn  eine  gewisse  Maximalfahrjf«»sihwiu- 
digkeit  überschritten  werden  soll. 

In  der  nachstehenden  Zusanuuenstellung 
(TaheUe  I)  ist  du  Qmg^  m»  einjgett 
spielen  erriolitlicli: 


Tabelle  I. 
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IL? 


Uof* 


1«  Fulif- 
B*re«M8httKtinc  der 


2-^ 


m 


2  ;  S 


i  :  » 


1^ 


8,8  < 


-f  1 
+  1 

0 

+  äö 
+  ly 

—  10 

+  w 

0 

+  5 

—  10 

0 

+  i 

—  15 


B  •  V  •  c  h  n  u  11  k;   -t  V  r    F  j  Ii  r  /.  •  I  i 


1.S 


0.4 
0,1. 

1 


1 


ir.  1 

:ni  > 

40 

■Li 

IX 

-y 

"1 

1 

1 

1  *^ 

1» 

so 


hw  Führgeschwindi^rki'i!  ImDg^l,  ;iKj,'»'<t'hen 
Ton  der  Leistungsfähigkeit  der  Ma.schint-,  von 
den  Verhältnissen  der  Strecke  und  der  Bewege 
Uehkfit  des  Zug»  selbst  ab. 

Dif  J{-W("<jli' lik*'it  ri,.s  Z-ms  L'i  laiii^t  i  i  1  1 
Lauge,  liolasttiiiu'.  K up]>i-linm'_  Ün-msiirt,  Kon- 
struktion der  Kalirii-trifh^iiiiftil  ii  s.  w.,  sowii* 
auch  in  der  Manipulation  il  -s  .M  i^rliinenfHbrer!« 
—  daher  in  der  Zug.sg.itt  unj;  /mit  Ausdruck, 
wogegen  die  Verliältnisse  t>in<*r  >fi  in  der 
^mohwindiskeit  dadurch  schon  zum  grtü^ten 
Teil  «ne  entsprechende  BerBeksiohtigung  fin- 
den, flnC  man  überhaupt  nur  in  gün.stipn 
Streckfü  größere  Geschwindigkeiten  anwenden 
krtnn. 

Man  kann  daher  f&r  die  Praxb  den  (Grund- 


satz aufstellen,  diiß  die  Zoiiverlu>' ■  t  und  t  -j-  V 
im  ."allgemeinen  nur  von  der  .«in/.u wi  ndenden 
Geschwindigkeit  and  der  Zugsgattuug  abhängig 

aind- 

Ks  habeu  aucli  ^i••!e  diesbezüglich  vorge- 
nommene Versuche  ergeben,^  daJi  die  Zeitver- 
lu.ste  Ihm  gleichen  Qeschwindigkeiten.  jedoch  bei 
verschied»  III  n  Zti};«g;ittiingen  ganz  verschiedene 
Werte  anu  biui  ;i.  bei  einer  und  derselben  Zugs- 
gattung mit  der  Geschwindigkeitszunahme 
gleichmäl^ig  wuchsen  uud  bei  gleichen  Zugs- 
gattungf^n  und  Geschwindigkeiten,  selbst  inStre- 
f'ken  mit  verschiedenen  Nei»7ungs Verhältnissen 
(vorausgesetzt,  daß  die  Holastung  eine  eutspre- 
ehende  ist).  von^Mn.indi-r  nicht  wesentlich  ab» 
weichen  (s.  TaheUe  11,  ^.  1&42). 
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Tab»ll«  n. 


Dorcb»cbnittsrc«al(ated«r  Probefahrten  lar  Bmittohwf 
?on  ZtitTirlutm  doreb  das  AnhatttP  «nd  ABfihm  dac 
In 


»I 

•r  Kl 


8 

X 

-i! 

II 


^1 
Ig 


•.5  £ 


Valnran 


Mit 


I 

o 

ea 


1 

s 

*•  o 

X 

•III 

n  ! 

1 

0.500  ' 

0.6«3 

0.66A 

0,800  j 

031ft 

0,8S7 

0^ 

0,969 

0.975 

0.  98« 
1.000 
1.064 
1,076 
1,187 

1,  as6 

1.S00 


1,1  »XI 

i.a')8 
1.IS6 
I.MO 
1,185 
1.863 
1,484 

1.714 

i,tm 

1,HI6 
1.9S4 
1.963 
1,965 
2,000 


1.7 

s.o 
t,l 

9.S 
8.8 

3.6 
2,6 
».7 
ä.8 
2.9 
3.0 
S.l 
3,3 
8,8 


90 
34 
87 
40 
4S 
U 
46 
47 
4H 
49 
50 
58 
53 
55 
H 
60 


t.m  4,s  w> 


0.5 
0.6 
0.7 
0.8 

0.  9 
1.0 
1.1 
1.8 
1.3 
14 
1.5 
1,6 
1.7 
1.8 

1.  » 

ifi 
ti 
M 
M 
M 

H 
tfi 

2.7 
S.8 
2.9 
8.0 


14 

15 
17 
18 
19 
SO 
98 
28 
24 
26 
27 
3» 
29 
31 
82 
88 


8.4 

8.9 
4.1 
«.* 

4.6 
4.8 
4.9 

5.0 

6.2 
.1..t 
.'>.."> 
Ö.H 
5.9 
6  1 
6.3 
0.4 


9.I4S 

S.4I« 

2  470 
S,666 
2.9.2 
8.Ü00 
8.000 

3  ISO 
3,250 
HiM 
:),:i,"JS 
3.42H 
3.5lfi 
3.490 
8,562 
3.686 


1.500 
1.6S0 
1,734 
1.75% 
1,800 
1.900 
1.870 

1  !<50 
2,070 

2  167 
2.372 
2.384 
2.610 
8,788 
8.76« 


Wfnu  daher  \m  (l»'n  versrliifdtiu'ii  Zug.sgat- 
tnngca  auf  günstigen  und  ungüust  igen  ^^t  recken 
nut  verschi^erutigaten  Geschwindigkeiten  eine 
ganie  Reihe  Ton  Probefahrten  vorgenomtnen 
und  denselbiii  für  d'w  Zeitverluste  Durch- 
schnittswert« nach  Uesihwindigkeit  und  Zugs- 
gattnng  ermittelt  werden,  so  erhi^h  man  lOr 
a'itt  praktische .'  Berechnung  der  F.  im  Sinn 
der  Formeln  1  bis  3  vollständig  sichere  An- 
halt.spunkte. 

In  welcher  Wei«!-  die  Vcrsuchsiahrten  zur 
Brmittelang  der  Zeitverluste  /  und  t  -f-  t'  vor- 
tunehmon  und  di>-  F.  mit  Zuhilfonahnu>  der- 
selben uns  di'ii  Fiirnieln  1 — S  bei  gewissen 
Streiki-uverhaltnisst^'U  und  dunstigen  Ht-dingun- 
g«n  XU  rechnen  sein  werden,  ist  in  dem  liach- 
stehenden  dargelegt. 

In  der  'Jli  ;  iiung  1  bedeutet  vm  jenes 
Maximum  der  i  .ilirgt  ^ehwindigkeit.  weit  her!  ein 
Zng  erreichen  inut,  um  irgend  eine  KuttVr- 
Diiog  a  bi«  &  in  der  Zeit  T  su  durchfuhren, 
«obei  denen  Anfiuig»-  und  Endgeschwindigkeit 
gleioh  NoU  ist 


Fif  an. 


Wie  dii.s  Di.tgramm  Fig.  862  zeigt,  dauert 
in  kurzen  Statiousdistanien  da»  Maximum 
der  Fahrgeschwindigkeit  nur  einen  Moment 

und  .sind  deshalb  <lie  in  sobhi'U  Distanzen 
entstandenen  Zeitverluste  nur  als  Folge  des 


Anfahrens  und  Anhaltens  des  Zugs  tu  be- 
trachten. 

Für  die  Zeit  T  (welche  direkt  mit  der  IDir 
XU  nwssen  itt)  gilt  die  Bdttion 


r;;i 


60  + f. 


Würde  sich  derselbe  Zug  in  derselben 
Strecke  dnrohwegs  mit  dem  Geschvindii^ts- 

luaxiuium   rm    bewegt   haben,  80  Würde  er 

hierzu,  da  (  =  o,  die  Zeit 


8 


60 


gebraucht  h.iben 

Da  «  bekannt  ist  und  rm  mit  einein  Go- 
schwindigkeitsmi  sser  gemessen  wird,  so  lassen 
sich  die  Zeitverluste,  welche  lediglich  dundi 
Anfehren  nnd  Anfaelten  der  Züge  Ten  Btetioaeii 
entstehen,  ens  der  Belation 

iwaT—r 

ermitteln. 

Hei  Berechnung  der  F.  fürkurz'-  Eiiift  riiuiigi  n 
ist  die  anxuwendende  Fahigeschwiudigkeit  in 
die  Öldehung  1  efntosetxen.  DieselM  darf 
jfdor^h  die  Grenzen,  wie  solche  in  Tabelle  IT, 
Wzw.  IV  angegeben  sind,  nie  überschreiten. 
Die  Zeitverluste  t  sind  ebenfalls  aus  TlibeUe  lY 
XU  entnehmen. 


h  ... 


Pif.  86*. 


n«.  tt«. 

Wenn  flu  Zug  längere  Stn'i-ken  zu  durch- 
fahren hat  (Gleichung  2),  su  enl^tehen  .lußer 
den  bereits  erwähnten  ZeitTorlusten  t  noch  die 
Zeitverluste  «eldie  sieh  wihrend  der  Fahrt 
von  a  bis  b  (Fig.  HfiH  und  8G4)aus  der  mehr  oder 
weniger  ungleichmäßigen  Fortbewegung  des 
Zugs  ergeben. 

Man  kann  sich  immerhin  in  der  Praxis  die 
ungleichmäßige  Fortbewegung  de^  Zngs  dnreh 
eine  gleichmäßige  Gisehwindigkeit  rtw  (Fig. 
863  und  erset/.t  denken  und  wenn  man 
auch  in  diesem  F.ill  annimmt,  dtf  Zi^  bewege 
sich  Ton  a  bis  h  durchwegs  mit  dieser  Ge- 
schwindigkeit bei  einem  Zeitaufwand  ron  7*, 
>o  k:inn  man  ahulirh,  wie  \»-\  kurziii  Kut- 
fernungeu  die  gesamten  Zeitverluste  t  t' 
ebenfalls  aus  <i>  r  Differens  T —  7*  berechnen. 
Aus  den  l)iagrammen  Fig.  i^fi.J  und 
*  ist  gleichzeitig  zu  ersehen,  daß  die  (ü  schwindig- 
keit,  welche  behufs  Hereehnung  der  F.  in  die 
Gleichung  2  einzusetzen  ist,  nicht  vollständig 
mit  jener  wirUiehen  Fahtgesehwindigkeii  xu- 
saiiimeiinillt,  welrii«  der  Zug  in  elnxemoi  Mo> 
,  menteu  der  Fahrt  erreicht. 
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Tabell«  nL 


,  Dinh  ürakU  PntefthrtcB  «raittvlu  Dorcbkcbcitii- 
'  IlMMili  im  ZffiiTerlast«  in  trOnttigen  und  ucftnatisen 
'  -ttoNlMi  M  Sehii«ll-  ud  PcrMoentOgen  altTsImni 
in  Dittiiozcn  ftber  9  kn> 

ya  ta  «iikcr  tieiehwiadif- 

toi»  TM 

M   J  4A 

60 

80 

ikn  1 1,18 

1,«6 

1.W 

Tabelle  IV. 

vwlaate  ud  grißt«  crreicbbw«  FkhrgMCbwindis' 
"  Meli«  II  für  die  l'r»xif   "         "  *" 


Katferniuifea 


ftr 


PerioBMtAg« 


I  — '1^  Sl  I 

ohna  Takaa«  |  «It  TaknnB  \a  7« 

 i — 7—!  : — V  So 


.LxJ^j-,_1_lJ. 


» 

0,60 

80 

ll-lf 

0.76  { ao-tt 

1.5 

25-ao 

1.00 

86—40 

S.0 

80— 96 

1,26 

40-46 

S.0 

86-40 

MO 

46-60 

1.0 

40-45 

1.76 

6»-«6 

».0 

46—60 

8,00 

&6-60 

«ft— «0 

8.0 

60-66 

S.S& 

60-66 

66-60 

2.50 

65-70 

n~n 

76-80 

t  I 


0.60  ! 


0.5 


0,80  I 


0.»6  j 

1.10  jj 


OR 

0.  1< 

1.  « 

1.1 
1.8 
1.8 
1  4 
1.6  I 
6 


■•»!.:  1:? 

•H 

.56  j 


1.40  ^  10  ] 

8.0 


1.70  j 
1.8»  j 
•dO»! 


8,1 
88 

1.8 
I.« 
8.6 

8,8 

8.7 

8J 
8.8 
8.0 


Tabelle  VI. 


Qew&bolick  uigetiommeiie  ZcitTerlum«  in  UinaUnl&r 

Panooaa-      i  SADaU- 

S  t  ff  • 

ja       M  Aabalt«B  ud  Anfabren  in  Stalionan 

*   r  ■,  - 

bei  Dnrehfafart  von  dUtionen 

'h   1  >h 

Solange  die  Strecke  eine  gleicbmi&ige  bleibt, 

oder  .ihvr  d'if  Ki'la.stung  des  Zugs  <Mni'  dorartige 
ist,  tlaü  eiuf  annähernd  gleichmaüip/  (.Je- 
echwindigkeit  .selbst  auf  Htrockcn  mit  ver- 
schiedenen Neigungen  erreicht  werden  kann,  so 
lange  wird  dieDIfferem  dleserOeaoliwindigkoiten 
keine  vresent]i<  h>-  sein  und  nach  TOlgenonunenea 
Versuchen  lii>ch.stiu}i  5^  b<-t  ragen. 

Wenn  auch  diese  Diffen-nz  in  der  Beeel 
Temachlassigt  werden  kann  (s.  Beispiel  2  der 
Tabelle  I),  so  wird  es  sich  doch  in  jenen  FSllen, 
wo  'Ii''  Bedingung  aufgcsti  llt  ist.  daß  ciiic  I»»  - 
»tiinmte  Geschwindigkeit  an  keiner  Steile  der 


Tabelle  V. 


BtaBia 

mit  Vakaom 

1  VMsaa 

bU  80 

UUvr  **' — OV 

,     30 -4ü 
,  40 — 60 

*  m~K 

1.« 

1,0 
1.5 

1  8.0 

i 

... 

1.0 
1,» 
l.S 

8.0 

0.6 
1,0 
1,0 

Maximittfikr« 
gaaekwiadiffkal«  la 
KttaMlan  fra 

and 

Personcn- 

iniachi<> 

Gfiter- 

Slga  «haa  Tak««« 

8tu4e  1 

i 

MOfen  &ber  8.8  kB 

Iteirtla 

DUMBffM 

Mase 
tW  80-80 

,  80-46 

,    45  -  55  1 

("II 

0,6 
1.0 

1.6 

'  8,0 

... 

ii  \ 

... 

Xait-rarlaata 


JL  Batn  Aakaltan  In  Stattaaaa 


Vuinifttfakr. 

feschwinriigVoit  la 
Kilasatorn  pro 


la 


8kar  8  kn 


Par- 


Maximatfabr» 
gaaekwiadlgkail  la 


■HTakamm    »'»  »n««  »bne 
!  Ytlraain 


*  I  '  -  , 


«ia*  ood 


b  s  b  n  e  n 


ki»  10 


40-M 
SO-80 


0,5 

05 


0.61  — 

0.5  — 


10  ,  0,5  1.0  0,5 
|M|o.6  1.0  I  0.6 


M»xiiT)alf«hr- 
gaaohwiDdigkeit  in 
KUaaMtara  pro 


Ms  88 

akar  88>80 
.  80-4» 


•  .Sf 


>  c 

■sr 


Z8ia  ohn«  Vatwia 

>  I  *  o  1 


j-s'o.-S       ein-  ud 

«^)|«|4»fP«»lW-%a 


B  a  h  B  e  a 


0,6 
1,0 
1.0 


-  0.6 

—  1.0 
0,6,  - 
1.0  - 


0.6 


Bahn  flberschritten  werden  soU.  empfehlen,  in 

die  Formel  2  die  bedingte  Maximalfahrge- 
schwindigkoit  um  5  "o  Tcrmindt  rf  .  iii/.usrfHi-n 
(Bei.sj.iel  l  <l.'r  Tabelle  I). 

In  derselben  Weise  können  endlich  die  Zeit- 
Terlnste  t-^ftir  jene  längeren  Strecken  er- 
mitt^  If  wi  rd'^n  (Formr^I  .'1),  in  wolcht-n  die  Go- 
«chwmdigkcit  dci  Zugs  von  Teilstreckf  zu 
Teilstrecke  wechselt  (Fig.  HOo). 

Es  ist  vorerst  die  Zeit  T  (mit  der  Uhr)  an 
messen,  welche  der  Zug  7.iun  Dnrchfabren  der 
Sti-ioke  von  «  bis  /*.  wenn  in  dt-n  beiden 
Punkten  angehalten  wird,  thatsüchlich  braucht. 
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Sod  inn  ist  aus  den  einzelnen,  ilun  h  den  Oe- 
se bwindigkeitMnesser  markierten  Oeeohwindicr- 
kciten  die  dorehsduiittliohe  Oeeehirind^keit 
des  Zugs  zu  ermittoln  und  jene  Zeit  (P)  zu 
bercthnen,  welche  der  Zup  gebraucht  hätte, 
wenn  d.  rsflbi-  (iics,-  Strecke,  obnc  in  «  und  & 
anzuhalten,  mit  der  letztgenannten  Geschwin- 
digkeit dnreliflilirni  wttrde.  Die  entstandenen 
Zeitverluste  erpeben  sich  «beofillle  ans  der 
Differenz  der  F  T  und  T. 

Stoif(an)(svcrbUtni»8«  in  '.'i». 


Man  ersieht  aus  dem  Diaf;nunin  Fip.  865, 
daß,  sofern  es  sich  um  die  F.  auf  StreLkea  mit 
ungleichen  Neigungen  handelt,  die  anzuwen- 
dende Fahrgeschwindigkeit  f&r  jede  Teilstrecke 
(*t>  u.  8.  w.)  in  die  Oleiehnng  einzn- 

strl],  n  «■(■in  winl,  wobei  si  lb-tverstänalich  die 
Loisfung^lahigkeit  der  Lokomutive  in  erster 
Reihe  zu  hertioksichtigen  ist  und  wird  z.  B. 
die  dieebezagliche  Formel  für  die  zum  Dia- 
gramm Fig.  866  gebSrige  Sfareeke  lauten: 

V  V  «1 

'?-+^+^  +  +^")60  +  f  +  «'. 
•4      *»  ^»z 

Auch  in  diesem  Fall  sind  die  anzuwendenden 

Geschwindigkeifi  ii  (/  .  c, ,  u  s.  w.),  wenn 
eine  gewisse  Maximiilges.  hwiudigkeit  an  keiner 
Stelle  d"r  Hahn  überschritten  werden  soll,  um 
geringer  einzustellen  (Tabelle  I,  Beispiel 
3  und  5). 

Aus  dem  Diagnmm  Fig.  865  ist  gleichzeitig 
zu  ersehen,  da£>  auf  Grund  der  angewendeten 
verschiedenen  Geschwindigkeiten  in  einzelnen 
Teilbtrecken  (s,,  s^,  «.  and  s«)  ein  Zeit- 
Terlust.  in  dnseinen  Teüsnreoken  (s,,  s., 
dagegen  ein  Z^tgewinn  eintritt,  je  nachdem 
der  Zug  von  einer  ungünstigeren  Strecke  auf 
eine  Rüstigere  übergeht,  oder  umgekehrt. 

Diese  in  den  Streckenverhältnissen  begrün- 
deten Differenzen  gleichen  sich  während  der 
Fahrt  feihv-  is.-  aus :  es  ergiebt  sich  für  die  Zeit- 
verluste (t  -\-f)  immer  ein  positives  Resultat. 
Die  für  solche  Fälle  anzuwendenden  Zeitver- 
luste sollen  der  größten  in  dieser  Strecke  an- 
zuwendenden Fahrgeschwindigkeit  entsprechen 

In  diev^em  Sinn  wurde  bi-i  d^n  iisterreiehischeii 
Staatsbahnen  eine  Reibe  von  weit  über  100 
Probefahrten  in  den  ▼enichiedensten  Strecken 
durchgeführt,  und  zwar  in  Strecken  von  0.5  bis 
3  km  bei  Sonderzü^rea  mit  und  ohne  Vakuum 
bei  versehi- deii>»n  Helastungen  und  (jesi  hwin- 
digkeiten.  wie  solche  überhaupt  auf  diese 
kleinen  BntfemuBgen  «1  enielen  waren;  ferner 
in  Strn-ken  über  .3  km  Länge  mit  fahrplan- 
mäßigen umi  Separat-,  Schnell-  und  Persomn- 
sQgen  mit  Vaku<im. 

Die  kleinen  Kntfenmneen  «orden  tob  0,1 
so  0,1  km  marti«rt  und  bd  slmtlielMii  T«r- 


suchsfahrten  die  Zeit  vom  Anfkhrai  bis  xum 
Stillstand  des  Zugs  für  jede  einzelne  Ent- 
fernung mit  der  Uhr,  die  erreichte  Maximal- 
fahrgeschwindigkeit  mit  dem  Geschwindi^nilli- 
messer  von  Uaußhälter  gemessen. 

Die  Durchschnittsergebnisse  sind  ia  TNMl« 
II  und  III  verzeichnet. 

Auf  Grund  dieser  Ergebnisv-e  wurden  die 
Zeitverluste  für  sämtliche  Zugsgattungen, 
wie  aus  Tabelle  IV  and  V,  S.  1648,  ersicht- 
lich, filr  die  Pnuds  alwernndet  und  iverden 
dieselben  auf  sämtlichen  Yiinien  der  österreichi- 
schen Stjiatsbahnen  bei  Erstellung  der  F.  in  An- 
wendung genommen. 

Die  Tabelle  VI,  &  1648,  enthalt  femer  Zeit- 
Terluste.  wie  solche  bei  Tielen  anderen  Bahnver- 
waltung'  n  in  Rechnung  gebracht  worili  ii  sind. 

Gostküwski  (Mechanik  des  Zugverkehrs  auf 
Eisenbahnen)  berechnet  die  Zeitverluste,  welche 
sa  den  F.  ausurechnen  sind,  nach  der  Fonaal; 


In  dieser  Formel  bedeutet  ; 

T  den  Zuschlag  an  Sekunden,  welchen  man 
aus  Anlaß  der  Verspätungen  beim  Aus-  und 
Etnlabren  zur  F.  zu  machen  hat  ; 

pi  die  Beschleunigung  bei  der  Ausfahrt 
am  der  Station  gleichfalls  in  Metern  pro 
Sekunde; 

jXi  die  Verxögeruog  bei  der  iuiniahrt  in  die 
Station,  gleidifaUs  in  Metern  pro  Sekunde; 


pro 

Meter  pro  i»ekunde; 


4(50-c) 
112^* 

Z  beieiehnet  die  auf  eine  Tonne  des  Zug- 
gewichts entfallende  Zugkraft  in  Kilogrammen, 
W  den  Widerstand  in  Kilogrammen,  welchen 
jede  Tonne  des  Zugsgewichts  zu  überwinden 
hat  und  c  die  Geschwindigkeit  im  Moment 
des  Anlegens  der  Brem»?,  gemessen  in  Metern 

pro  Sektitide. 

Diese  Methude  giebt  jedoch  t'iir  die  Zeitver- 
luste nicht  brauchbare  Werte,  weil  die  eigentüm- 
lichen Verhältnisse,  welche  bei  der  Fortbewegung 
der  etnzehien  Zugsgattungen  Mif  Bmumobmi 
obwalten,  dabei  fiborhaupt  keine  BerUcksiditi« 
gung  finden. 

Die  F.  wird  in  der  K-  gel  in  ganzen  Mi- 
nuten, selten  in  halben  Minuten  ausgedrückt. 
Nachdem  sich  für  die  P.  rechnungsmäßig 
Zehntelminuten  ergeben,  <•  -iici  d:--  auT 
ganze  Zahlen  abzurunden.  Bei  langsam  fahren- 
den Zügen  ohne  Unterschied  der  Stations-eut- 
ferntmg  oder  aber  bei  schnell  fahrenden  Ziigen 
bei  großen  Stationsdistanzen  hat  diese  .Vbrun- 
diing  nur  eine  geringe  Bedeutung,  bei  schnell 
fahrenden  Zügen  in  mittleren  oder  kleinen 
Stadonsentfernungeii  wird  in  jedem  Fall  zu  er- 
wägen s'  in,  ob  die  Abrundong  nach  oben  oder 
unten  vorzunehmen  ist.  Marek. 

FahrzengbefUrderung  {Transport,  m., 
de»  voiture»  et  du  matiriel  roulant).  In  Bezug 
auf  dieselbe  sind  su  untersebeideB: 

1.  Fahrzeuge  für  Ki«enbahnzwecke,  weh  lie 
auf  eigenen  Kadern  laufen,  also  Lokomotiven, 
Tender.  Personen-  und  Güterwagen. 

2.  Sonstige  Fahneuff^  wekhe  aar  Bef&rd«> 
ning  von  Perseneii  oder  GQteni  dienen  und  inf 
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Eisenbahnwagen  vi-rladen  werden,  .ilso  bfispiels- 
WBU9   StraßenbahulokomotiveD,   i'fbrdü-   und  ' 
StisfianbahnwagcD,  Omnibusse,  Postwagen,  Equi>  | 

eigen,  Fni<-ht-  uud  ParkwLL'cn,  Möbelwiigon, 
andwageu.  FeutTspritztu  a..ü  IJadoiu,  Wagen 
mit  Panoniini'ii.  Mcnagt'rit'u,  Karusstüs,  MlUli- 
tioiiswiwen,  Schlitten,  Boot«  u.  s.  w. 

NmK  den  Bestuaamnngen  dea  dtutsdiMi  und 
östf  rreii  hi>;ch  -ungarisfhen  Rptriobsrcglfments 
Ab,  öü,  37,  äs  und  Jti)  werden  Fahrzeuge 
nur  «of  und  nach  den  zu  deren  Annahme  1^- 
^iitiwtim  StotioDen  sur  B«fito4enuig  aoge- 
gttkommm.  Bin  rnttMen  twtt  Stnndeii  Yor  Ab- 
gang des  Zugs  angemeldet  und  spätestens  eine 
Stunde  vorher  sur  Expedition  aufgeuefert  werden. 
Auf  Zwiaduiutationen  kann  anf  «in»  sichere 
fieiürderanf  dwmlbw  mit  dem  ▼«m  Versender 
gewOmditeA  Zag  nur  dann  gvredinet  werden, 
iffUi  sie  24  Stunden  vorher  anef  nioldt-t  worden 
sind.  Kquipageu  und  andere  Fälit7:t'ut;e  mit  den 
Eil-  und  Schnellzügen  zu  befördern,  ist  die 
Eisenbahn  nicht  gebauten.  Die  Heisenden  dUrfen 
während  der  Fahrt  nicht  in  ihren  Equipen 
Ueiben  i>;  :toi 

Nach  Ankunft  auf  der  Bestimmuagaetation 
wird  gegen  Bückgal»-  der  etwa  ertetttra  Qoilr 
tung  die  Equipii^f  oder  das  Fahrzeug  nu<!^e- 
liefert  und  uniß  siiätcstcus  innerhalb  zweier 
Stunden  abgeholt  w»  rdi'n,  .  :l  i  die  Ankunft 
bis  abends  6  Uhr  erfolgt.  Tnät  dagegen  der 
Zog  aaf  der  BestimmungsatatioB  erst  später 
ein,  so  läuft  dii  Frist  erst  von  morgens  6  Uhr 
des  folg»  nd<  n  Xag^  au.  Für  jede  Stunde  län- 
geren Vi  rwi'ili-ns  ist  die  Verwaltung  «in  BtMid- 
geld  am  fordern  berechtigt  36). 

Den  Be^item  der  Eqmpagen  and  Fabr- 
zeuß^''  steht  es  frei,  Reisegepäck  in  denselben  , 
XU  Wää!v«a,  iioferu  nicht  Zoll-  und  Steuervor- 
sdiriften  entgegenstehen  37). 

Die  Eisenbahn  haftet  fär  die  beförderten  i 
Eqttipagen  mu)  Fähnenge  nadi  den  fHr  den  1 
Giit'^rvi'rkf-hr  pfltfndfn  l'eding'unf,'i'ii  und  Ab-  j 
reden,  soweit  sie  auf  den  Gegenstand  anwend- 
bar sind.  Sie  haftet  aber  nicht  für  denjenigen  ; 
äobaden,  welcher  ans  der  Gefahr  entstanden  ' 
ist,  deren  Abwendung  durch  die  von  ihr  vor- 
geschriebene oder  von  d<'m  Ver^i  iidei  freiwillig  , 
übernommene  Begleitung  beiwe^kt  wird. 

Dabei  gilt  als  Dednngen,  daC  bei  Verfolg^ung 
von  Entschädigungsansprüchen  für  V.-rlu>t  uder  j 
B<»}chädigung  der  der  Schadensbere<;hnwriic  nach  ' 
den  geltendi'ii  >,'L'sctzUchen  Bestiminun^'t  ti  zu 
Grunde  zu  legt  ndt-  Wert  den  vom  Aufigober 
deUarierten  Wert  nicht  übrrsteigen  soU. 

Einf   sokli.«  Wt-rtaugabr  ist  nur  für  die 
Eq\iipa^e  oder  für  dai  Faliriuug  ötdbst,  nicht  für  i 
<ii-  darin  bt  ündlichen  Gegenstände  zulässig.  In  i 
Bezug  auf  letstere  haftet  die  Eisenbahn  nieht  | 
Ukr  den  Sdisden,  wdeher  aus  der  Oefalur  ent-  i 
standen  ist,  deren  Abweminnfr  dun  Ji  die  D>  - 
gleitung  bezweckt  wird,  fUr  Schaden  iuidtrur 
Art  aber  nur,  wenn  ein  Verschulden  der  Bahn- 
▼anraltong  oder  ihrer  Leute  nachgewiesen  ist.  j 
Ist  Wertangabe  gewählt,  so  wird  der  im  I 
Tarif  an^'t'f,'id>*n>'  Transportpreis  der  Equipagr 
oder  den  l<\tbrzeui^H  um  einen  bestimmten  Satz  , 
erhöht.    Dieser  Satz  darf  1  pn»  DliUe  der  für 
jedes  Fahrzeug  delüarierten  ganzen  Somrae  für 
jede  angefangenen  160  km  der  ganzen  Trans-  , 
pvirt-'fi   ^      lüit     einem    MinimalbL'trai;  von 
O^u  Mk.,  bezw.  b  Ereuzem,  uud  Abrunduug  des  i 
sn  entriditeiidan  Betrags  auf  0,10  Hk.»  Ceiw.  | 


;tuf  ganze  Kreuzer,  nicht  iibersteigoii.  Ist  Wert- 
angabe nicht  erfolgt,  so  gilt  als  bedungen,  daA 
der  nach  den  geeetdielMn  BesUnunungen  sn 
ermittelnde  und  zu  ersetzende  Wert  jndes  Fahr- 
zeugs, einschlieOlich  der  darin  behudlichen 
Gegenstände,  weder  in  Verlust-  noch  in  Be- 
sobidigungsfäUea  den  Betrag  von  OOU  MJl, 
bexw.  460  fl.  Silber,  übersteigen  soll. 

Die  Angabe  eines  höhh  ren  Werts  als  900  Mk., 
bezw.  4uOfl.,  für  eine  unter  Begleitung  versen» 
dete  Equipage  bat  nar  dann  eine  rechtsver- 
bindliche Wirkunpr,  wenn  sie  von  d  r  E\})e- 
ditiou  der  Abgangsstatiuu  im  i'ransportschein 
vermerkt  ist;  die  Angabo  eines  höheren  Werts 
der  ohne  Begleitung  versendeten  Equipagen  er- 
folgt naeb  den  für  Fraebtgflter  gegebenen  Vor- 
schriften f§  r5S), 

Der  Traijöporf  U'gleiteter  Equipagen  und 
anderer  Fahrzeuge,  welche  mit  den  Personen- 
zttgen  befördert  werden,  geschieht  mit  dem  Zug 
bis  lur  Bestimmungsstation,  zu  welchem  sie 
aufgegeben  sind;  sofi  rn  sie  aber  unti  rwei^'s' aus 
einem  Zug  in  einen  andern  übergehen  müssen, 
braueben  sie  erst  mit  dem  niehstfolgenden 
Personenzug  einzutreffen. 

Die  LioferuQgazeit  für  alle  anderen  Equi- 
pagen und  Fabnmige  ist  die  für  gewOhnlienes 

Qut  Tonrasehene. 

Die  Haft^flioht  för  den  durch  Versäumung 
dieser  Lieferfrist  entstaudi  i.- n  Schaden  erstreckt 
.sich  der  Kegel  nach  nicht  weiter  als  auf  Zahlung 
von  höchstens  .io  Mk,,  bezw.  15  fl.,  für  jede 
ausgebliebene  Equipage  und  jeden  emp  fangenen 
Tag  der  Versäumnis.  Die  Deklaraiiou  eiue.s 
hrdi'Ten  Inti  ris^rs  di  r  r.  rlit/idtigen  Lieferung 
begleiteter  i>'ahrzeugo  hat  nur  däun  eine  reohts- 
verbindlicbe  Wirkung,  wenn  sie  von  der  Expe- 
dition der  .4bg!iTi;,r~-tation  im  Transport srheia 
vormerkt  ist ;  für  i'ahrzeuge  ohne  Begleitung 
erfolgt  die  Deklaration  nach  den  für  l-'raeht- 
giiter  gegebenen  Vor.'^chriflen.  In  beiden  Fällen 
wird  ein  Frachtzuiscblac  erhobai,  welcber  ftr 

{'ede  7,5  km  und  für  jede  .inp-^fanireueu  60  Mk., 
»ezw.  30  fl.  der  ganzen  dekianerten  Summe 
o.r»  IMVr ,  bezw.  '/«  Kreuzer,  unter  Abrundung  auf 
0,10  ML,  bexw.  auf  ganxe  Kreoxer,  mit  euem 
MinimalBatx  von  0,30  Hk.,  bexw.  16  Kreuxer, 
nicht  überst.-Igen  darf  (§  30). 

Nach  Art  des  Übereinkommens  zum  Be- 
tricbsreglement  des  V.  D.  £L-V.  ist  die  Be- 

1'  rderuug  der  F.  auf  Frachtbriefen  zulässig, 
und  es  ist  in  solchen  Fällen  aadh  die  Abferti- 
gung gegen  Frachtrückrechnong  gestattet. 

Was  die  r.irifsiitze  anbelangt,  «o  «nt<»rliegen 
lu  D  c  u  ts  ü  h  1  a  u  d  Fahrzeuge  afier  Art,  wekhe  oei 
denQepäcksexpeditionen  (gegen  Transportschein) 
sur  Auflieferung  kommen,  sowie  Eisenbahn- 
fahrzeuge, welebe  auf  eigenen  Rädern  oder  anf 
von  den  \  rr,,riidi  'Ti  tr'-^teTlt.  n  Trii>'ks,  uder  auf 
Eiäcnbahnwageii  von  hucbiiteu'«  tu  im)  kg  Lade- 
gewicht zur  Befördern  hg  gelangen,  der  Fracht- 
berechnong  nach  den  ikatimmnngen  des  Tarife 
für  die  Beförderung  von  t><>icb«n,  FahrKengen 
und  lebenden  Tieren  Für  Fahr/eiiL''  ,  welche 
liei  den  Gütereipedlliuiieu  auigegebeu  werden, 
mit  Antnahme  der  vorgenannten  Eisenbahn- 
fahrzeuge, gelten  besondere,  im  deut.<schen  Etsen- 
bahngUtertarif,  Teil  I,  enthaltene  Vorschriften. 

Der  deutseil''  Ki^enbahiiverkehrs\ erbauii  bat, 
folgende  besondere  Vorschriften  über  die  Ver- 
la^ng  Tön  Fkhneugen  und  JCaaokineo  mit 


im 
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Rädern  auf  oiTfiio»  Gött^rwagen  mit  GrttlUgkdt 
vom  10.  Miirz  1S'.»1  t'rla.ssen: 

1.  lii'i  Vi-rlailuti^'-  von  Fahrzeugen  iimi  Ma- 
achini-n  mit  Kadera  auf  offenen  Wagen  $iad 
alle  Rüder  durch  UntencUagung  mit  je  twti 
starlii  ii,  die  Radfelgen  an  beiden  Seiten  üh^r- 
rugetiden  und  mindestens  15  cm  hoheu  Hulz- 
keilon  mit  Drahtstiften,  welche  an  den  Fuü- 
böden  der  Kuenbabnwagen  feetwmageln  sind, 
feststtsteUea  imd  die  F^limage,  bexw.  Maschinell, 
durch  Ketten  oder  starke  Strickf  an  firn  Wagen 
und  unter  sich  festzubinden;  an  den  Fahrzeugen 
Torbandene  Brameii  sind  so  fest  «Is  m(igjieh 
anzuxiehen. 

2.  Bei  Yeiiadung  von  «ebweren  MSbeln  und 
Küustlerwagen,  sowie  v<iii  srhw  r  u  Maschinen 
auf  Kadern  mässen  aui^erdem  mr  VerliUtuug 
von  BesohädiguQgen  der  Fudböden  der  Eisen- 
bahnwagen die  Räder  auf  von  den  Versendern 
zu  stellende,  mindestens  3,5  cm  dicke,  an  beiden 
Seiten  über  die  KadfcI^'  H  hiiiauNr.igende  Bohlen 
von  solcher  Länge  tj;t  sr.  llt  werden,  daß  beim 
Aus-  und  Kinladen  <!<•!  Wagcnboden  Tom  Fahr- 
zeug nicht  Iteruhrt  wird.  Die  Befestigung  der 
Fahrzeuge  liat  dauu  in  der  gleichen  Weise,  wie 
vorBtehon  l  voi geschrieben,  auf  den  unterlegten 
Bohlen  2u  erfolgen. 

3.  Außerdem  ist  darauf  su  achten,  daß  su 
den  fraglichen  Sendungen  thunlichsf  nur  Wagen 
Ton  bester  Beschaffenhtit  vfi-wciidit  wiT^lcn. 

Wagen,  bei  «flr^hon  die  FußbodoiibrL'tter 
quer  von  Seiten  wand  zu  Seitenwand  augebracht 
sind,  sind  sohdien  Wagen  Tonranlilien,  deren 
Fußböden  ans  Lnng'sbrettem,  von  SUmwand  KU 
Stirnwand  laufend,  bestehen. 

4.  Auf  Militärtransporte  finden  nicht  die 
Torstehenden,  sondern  die  in  der  Militäreisen- 
hahnordnttng  enthaltenen  Beetimmungen  An- 
wendung. 

Die  Annahme  ähnlicher  Bestimmungen  sei- 
tens des  T.  D.  E-^^V.  ist  dermalen  in  mhand- 

Österreich  steht  die  im  Betriebsregle- 
ment vorgesehene  Art  diT  F.  auf  Trans^Kuf- 
scheiu  nicht  in  Anweudun«,'  und  werdi-u  Eiheu- 
bahnfahrzeuge  auf  eig«  iirn  Kadern  nur  als  ge- 
wöhnliches Frachtgut  befördert.  Andere  Eisen- 
bahnfahrzeuge werden  nach  Wahl  des  Versen- 
ders nar  h  di-u  Bestimmungen  und  Tarifen  fttr 
Kil-,  bezw.  Frachtgut  befördert. 

Den  auf  eigenen  Rödern  laufenden  Loko- 
motiven, Tendern,  Tramway-  und  \'ii  inalbabn- 
lokomotiven  muß  vom  Versender  ein  Bcirleiter 
beigee;,beii  werden,  web  hor  das  Scbinit»ren  be- 
sorgt und  freie  Fahrt  erhält.  Den  Eisenbahn- 
wagen kann  seitens  des  Versenders  ein  Begleiter 
b'-i  j 'L'eheu  werden;  dieser  äbernimmt  dann 
tjieK  iifalls  da«  Schmiereu  und  wird  gebühren- 
Irei  befördert.  Docli  kann  die  Eisenbahn  die 
Beggieitang  fordern.  Qofmk  Begieitong  nicht 
beigegeben  ist,  Ubemiramt  die  Bahnverwaltang 
die  Sorge  für  das  Sebinioreu  gegen  Aiifrprh- 
nung  der  Kosten,  jedoch  ohne  Verantwortlich- 
keit für  etwaiges  Warmlaufen  der  Achslager 
und  fttr  die  hieraui  edtetehenden  folgen. 

Nicht  auf  eigenen  Ridem  latifenden  ffisni- 
bahnfahrzeu^'eü  können  Begleiter  nur  dann 
beigegeben  werden,  wenn  die  Fahrzeuge  zur 
Beiofderuag  out  einem  bestimmten  Personen- 
>ug  angenommen  werden.  Der  Begleiter  hat 
die  Fabrgeb&hr  fUr  die  benutzte  W  agenklasse 


Die  Behldung  der  zum  Transport  anfgegi^ 
benen  Eisenl)ahufabr7.('uge  ist  nur  auf  Grund 
'i.'r  Geiiiduüii,'un|_'  .seitens  der  transportierenden 
Bahn  und  nur  geg^  Zahlung  der  tarifmäßigen 
Fracht  fBr  die  auf  die  Wagen  geladenen  Oe^^- 
stände  zulässig. 

Eisenbahnfahrzeuge  dürfen  aul"  einer  ge- 
ringeren, als  der  ihrer  Konstruktion  entspre- 
obenden  Auiahl  Achsen  nicht  laufen,  und 
werden  rar  BefBrderung  auf  eigmen  Bidem  nur 
7.ugela-?«en,  wenn  sIp  von  einer  Kisenbahnver- 
waltuug  hinsichtlich  ihrer  Lauffahigkeit  revi- 
diert sind,  dardber  einen  Revisionsvermerk 
tragen,  oder  mit  einem  bezüglichen  Attest  Tor» 
laden  sind. 

Equipagen  und  sonstige  Straßeofahreeuge 
werden  in  Österreich-Ungarn  nur  dann  zum 
Transport  zugelassen,  wenn  dieselben  nicht 
breiter  als  2,7  m  und  vom  Plateau  des  Bahn- 
wt^ns  nicht  höher  als  3  m  geladen  sind. 

Sie  dürfen  ji'doeh  die  besagte  Breite  nicht 
durcb  die  gauze  Höbe  von  A  m  besitzea.  son- 
dern es  muß  ihre  obere  Breite  geringer  sein  und 
im  lichten  Raum  des  Ladeprotils  Platz  finden. 

Soweit  es  die  Sieborheit  dos  Eisenbahn- 
betriebs nach  dem  Kmiessen  der  Versand- 
station gestattet,  können  zwei  oder  uiebrere 
Fahrteuge  auf  einem  Wagen  verladeo  werden. 

Gegenstände,  welche  überhaupt  oder  aU 
Prachtgui  von  der  Bef?'»rderutig  au '«geschlossen 
oder  nur  betlingungsweise  zur  Beförderung'  zu- 
gelassen sind,  dü^en  in  Euuipagen  oder  ia 
anderen  ^ral^fbhnsengen  nicht  snm  Tmns- 
port  gebracht  werden 

Equipagen  und  sonstige  Fahrzeuge,  welche 
ihrer  Form,  Dimensionen  oder  sonstigen  Eigen- 
schaften wegen  nach  dem  £rme.osea  der  Ver- 
sandstation tum  Transport,  nicht  geeignet  rind, 
werden  nicht  angenommen. 

Equipagen  imd  sonstige  Straßenfahrzeuge 
werden  im  Tarif  in  zwei  Serien  eingeteilt. 

In  die  Serie  I  gehören  viersitnge  gudeckte 
Wagen,  Gala-  nnd  Staatswagen,  bemdene  Equi- 
pagen, (iiiterwagen  (leer  und  iM'ladeii).  Um- 
uibusäe,  Panommawageu  (leer  und  beiadeu), 
Menageriewagen  (leer),  eroße  Sdllitten,  Wagen- 
Feuerspritzen,  deren  Fortbew^og  auf  dem  Land- 
weg durch  Zugtiere  erfolgt,  sowie  Dampf- 
feuerspritzen. 

In  Serie  II  gehören  alle  Wagen  ohne 
Thllrcn  und  ohne  Reiserequisiten,  kb>ine  Fowv 
^ons,  nnvolb-ndete  Waj^en,  Wagen  mit  Thüren 
und  zwei  ^^edeekten  Platzen  ohne  Keiseeffekten 
und  Jagdst'hlitten. 

FQr  iede  Serie  sind  Normalgewiohte  fest- 
gesetzt, rar  welche  bei  Aufliefenmg  als  Fracht- 
gut mindfstens  dio  Prachtgebnhr  zn  zahlen  ist ; 
die  iiefürdürung  mit  Schnellzügou  kann  (gegen 
erhöhte  Eilgutgebühr)  zugelassen  werden. 

Nach  dem  xwisohen  Vertretern  der  deutschen 
nnd  üetemeichisdi-ungarisehen  Regierung  1801 
aiis'^'rarbeiteff.M  Entwurf  eines  neuen  Betriebs- 
reglements für  die  Eiseubahoeu  Deutschlands, 
bezw.  Österreich- üngams,  entfällt  die  F.  auf 
TramportadMln  (Berontornngasohein)  ginaUoh, 
und  erfolgt  die  F.  mtweder  auf  Qralolraehdn 
naeb  den  nestiniunuif^en  für  Gepäck,  lalls  Fahr- 
zeuge vyu  einem  Kei>endi  u  zu  eiiicui  bestimmten 
Personenzug  aufiT' ^'<  l>ou  werden,  oder  auf 
Frachtbrief  nach  den  allgemein  für  die  Beför- 
derung von  Güteru  geltenden  r^lementarischen. 
Bestimm!uige&. 
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In  der  Schweiz  bestimmt  du  Tnutsport- 

regleunMit  folgendes: 

§  45.  ZurBefOrd«niii|f  ftbFraditgiit  wtrdan 
angenommen: 

1.  Fiütneiifp,  wdtehe  Mf  iliren  eigenen 

Rädern  laufen,  als:  Lokomotiven.  Tender  und 
;uidere  Eisenbahnfahrzeuge.  Über  den  Trans- 
port von  Lokomotiven,  welche  mehr  als  40  t 
wiflfen«  mnft  indMeen  in  jedem  emseinen  Fdl 
1»wöittdere  VeratiadigQng  stattfinden: 

t.  Flluteiiire,  wi'lchc  auf  Fiseiibalinwagen 
▼erladen  werden  müssen,  wie:  Kriejrsfuhrwerice, 
Equipagen  und  Schlitten  aller  Art,  beladene 
ondnAbekdene  Möbdwagen,  unbeladene  Fraoht- 
imd  Ackerwagen,  Kttimler-  imd  Menajgerie- 
wageii  samt  d>  reti  Inhalt  (die  Personen  jedooil 
au5penoiuuji-ni.  Feuerspritzen  u.  dgl. 

J;  46.  Der  Transport  von  Fahrzeugen  liudet 
mit  Gäter-  oder  Personenzügen  zu  den  in  den 
Tarifen  festgesetzten  Taxen  statt. 

Wird  die  Befirderung  als  Eilgut  mitteb 
Personenzugs  von  dem  Aufgeber  Terlangt,  so 
kommen  die  tariftnifiigen  Taxen  für  Ett^  tur 
Berechnung 

Die  Sen<iuugen  sind  mit  einem  vorschrifts- 
geofiäfien  Fnichtbrief  zu  begleiten. 

§  47.  Das  Auf-  und  Abuden  der  Fahrzeuge 
unterliegt  den  im  Gttterrerkefar  geltenden  Vor- 
schriften. 

§  48.  Falls  die  Sendung  als  Eilgut  mittels 
Personenzugs  befördert  werden  soll,  hat  die 
Transportanmeldnng  auf  den  Hauptatationen 
mindMtens  8  Stnnlen  und  auf  den  Zwisoiieu- 

Stationen  mindestens  21  Stunden,  die  Zufuhr 
aber  für  die  Haupt-  und  Zwischenstationen 
mindestens  Stunden  vor  Abgang  des  Zugs, 
mit  dem  die  Beförderung  gescnehen  soll«  sn 
erfbigen. 

Fflr  die  Zufuhr  auf  die  Stationen  und  die 
Abfuhr  von  denselben  bat  üer  Absender  und 
der  Empfänger  zu  sorgen. 

Findet  die  Abfuhr  nicht  innerhalb  24  Stunden 
nach  Abgang  des  Avisbriefs  statt,  so  ist  für 
jede  tranze  oder  angetretene  Stunde  Verspätung 
das  tarifmäßige  Stand-  oder  Lagergeld  zu  ent- 
richten. 

§  49.  Für  den  Transport  von  Lokomotiven, 
Tendern  und  anderen  Eisenbahnlahrzeugen 
gelten  fol^'ende  Bestimmungen: 

1.  Den  Lokomotiven  und  Tendern  muß  rom 
Absender  ein  Begleiter  beigegeben  werden, 
w  .  l.  lii  r  fflr  das  Schmieren  dersr-lben  zu  «orgen 
hat  und  freie  Fahrt  genießt,  sobald  und  so 
lange  er  auf  jenen  seinen  Platz  nimmt. 

2.  Die  zum  Transport  aufgegebenen  Eisen- 
bahnwagen dürfen  mir  mit  Gestellen  anderer 
Eisenbahnwagen  beladen  werden,  wofür  übrigens 
»t«t9  vorerst  die  Genehmigung  der  Eipedition 
der  Aufgabestation  einzuholen  ist;  eine  ander.' 
Beladung  der  Wagen  als  die  eben  enrähnte  ist 
mraUssIg. 

H  Kisi-nbahnwap-n  auf  weni;.'»'!-  Aclisen,  als 
wofür  sie  kon.struiert  sind,  werden  zum  Trans- 
port nicht  angenommen. 

4  Den  Eisenbahnwagen  kann  ein  Begleiter 
beigegeben,  ein  solcher  auch  seitens  der  Expe- 
dition der  Auffrabestation  fxcfordert  werden. 
Derselbe  hat  das  Schmieren  der  Waj,'en  auf 
Kosten  des  Absenders  zu  besorgen  und  genießt 
in  diesem  Fall  freie  Fahrt  auf  dem  Hinweg. 
Dem  B^leiter  liegt  femer  ob,  soweit  ihm  mög- 
Ueh,  die  FUimage  tot  jeder  BefloUdigung  su 


.schützen.  Er  hat  seinen  Platz  in  einem  der 
zu  betordernden  Wagen  /u  nelimen  Ist  ein  Be- 
gleiter nicht  beigrg.  li.  [1.  sn  iibernimmt  die  Bahn- 
verwaltung die  i^orge  für  das  Schmieren  der 
Wagen^edoch  ohne  VerantworOieUceit  ftr  et- 
waiges Waradattfen  der  Achsenhiger  und  desaeo 
Folgen. 

^  50.  Fdr  beorderte  Eisenbahnfahrzeuge 
haftet  die  BahnffeeeUeebaft  nach  den  far  den 
Gtterrerkehr  geltenden  Bestimmungen,  soweit 
dieselben  auf  solche  (legenständc  anwendbar 
sind.  Sie  haftet  aber  nicht  für  denjenigen 
Schaden,  welcher  aus  der  Gefahr  entstandOD 
I  ist,  deren  Abwendung  durch  die  von  ihr  Tor 
geschriebene  oder  von  dem  Ahsender  freitriDig 
übernommene  Begleitung  bezweckt  wird. 

{{  51.  Wenn  Reisende,  welche  mit  eigeuen 
Equipagen  reisen,  in  letzteren  Platz  nehmen, 
so  haben  sie  Billets  II.  KUsse  und  für  die  auf 
den  An&ensitzen  befindliche  Dienerschaft  Billets 

III    Klassr  zu  lösen. 

i>eu  Keis<!nden  steht  es  frei,  ihr  Reisegepäck 
in  den  Equipagen  zu  belassen.  Für  Verlust 
und  Beschädigung  desselben  wird  jedoch  in 
diesem  Fall  keine  Gewähr  geleistet,  sofern  nicht 
ein  Verschuldi  11  der  Bahnverwaltling  oder  ihrer 
Angestellten  nachgewiesen  wird. 

Die  mit  Ktkostfer-  oder  mit  Henageriewagen 
reisenden  Personen  haben  Billets  III  Klasso 
zu  lösen,  auch  wenn  sie  in  jenen  Wagen  Platz 
nehmen. 

Bei  der  Betriebweaellsohafb  der  nieder- 
lindischen  Staats bahaaii  werden  Fahr^ 

zeuge  nur  nach  und  von  den  hiem  bestimmten 

Stationen  angenommen. 
I       Fahrzeuge  dürfen  nicht  mit  Schnellzüeen 

befördert  werden.  Die  Beförderung  von  Fimr- 
I  zeugen,  welche  nicht  Ton  Beisenden  begleitet 

i  sind,  von  Möbelwa;,'!  n.  Marktw;igen  u.  s  w  . 
erfolgt  aus.^^chlit  iMii  h  in  Güter-  oder  gemischten 
Zügen.  Der  Transport  von  Menageriewagen  be- 
dingt ein  fallweises  Übereinkommen  zwischen 
Absender  und  Bahn  (Art.  86  des  Holland.  Trans- 
port Keglements). 

Die  Aufgeber  von  Eisenbahnfahrzeugen, 
welche  auf  eigenen  Bädern  laufen,  sind  ver- 
pflichtet, dieselben  auf  die  Gleise  zu  stellen  und 
sie  nach  der  Ankunft  aus  denselben  zu  beben. 
Der  Tran-^port  erfolgt  mit  Gtter-,  gemisditen 
und  Sonderzögen. 

Den  Lokomotiren,  Tendern  und  Tenderloko- 

[  motiven  müssen  Begleiter  beigegeben  sein. 
Ebenso  können  die  Bahnverwaltungen  Begleiter 
beigeben.  Die  B».»|^leiter  werden  tinentgeitlich 
auf  den  LokomotiYon,  Tendern  und  Wagen 
befördert.  W&hrend  der  Fahrt  haben  sie  das 
Schmieren  zu  überwachen,  sowie  die  ,\chsen 

I  und    die    meclianis<'hen    Teile    zu  beaulsich- 

,  tigen. 

Bei  der  Grand  Central  Beige  werden 
Equipagen  naeh  dem  festgesetaten  Tarif  mit 
PersonenzOgm  (SohnellsBge  ausgenommMi)  be- 

I  fördert, 

Equipagen  müssen  mindestens  eine  Stunde 
vor  der  .\bfahrt  auf  die  Station  gebracht  werden. 

Fahrzeuge,  welche  auf  eigenen  Rädern  lau- 
fen, werden  von-r  t  \»n  der  Bahn  untersucht; 
sie  müssen  auf  einer  entsprechenden  Achszahl 
laufen  und  dürfen  ohne  Zustimmung  der  Bahn 
nicht  beladen  werden. 

Auf  Verlangen  der  Absender  können  Fahr- 
aei^  (Fraehtwagen,  Bollwagen,  Fowsons,  Om- 
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nibusse,  Tramwi^rwagea),  Kanonen,  J/okomobUe 
ab  Frachtgut  lueh  dem  diMflUligen  Ttrit  he- 

fordert  wfnlPii. 

Das  Auf-  und  Abladtü  erfolgt  <i.ü.i  ivoston 
und  Gefahr  der  Parteien. 

Möbeltranaportwaigenund  Umzug»waigen  wer- 
den nor  dann  ram  Transport  Kugtelnrnm,  w«nn  sie 
fl.is  Larlfprofil  nicht  iTborriipcn.  und  wi-nn  sie  mif 
»olcheii  ^uüuiit'u  üulgfgttbfu  uiid  uücb  »olchen 
Stationen  befördert  werden,  welche  mit  den 
nötigen  Laderorricbtimgen  versehen  sind.  Du 
Gewicht  der  HSbeltransportwai^en  und  Um- 
zogswagcn  darf  ;IÜOO  kt^:  nirht  übersteigen.  Das 
Auf-  und  Abladen  der  Möbel  hat  au?  Kosten 
nnd  Gefahr  des  Tenenders,  hesw.  Empfnngera 
XQ  Kescfaeben. 

In  Frankreich  werden  Fahrzeuge,  welche 
das  L;iil'  ]*infil  nicht  üln  i  m  tu  ■  ;t.  n  dürfen,  nur 
Ton  und  nach  solchen  Stationen  zur  Beförde- 
rttng  angenommen,  die  unt^precbende  Lade- 
rampen besitzen.  Die)>e  Stationen  werden  beson» 
dcrs  bekauntgemacht. 

Die  Beförderung  von  Fahrzeugen  erfolgt 
entweder  a  ia  vitesät*  de.s  trains  de  vovageurü 
zu  besonderen  Sitzen  pro  Wagen  und  Kilometer 
««ler  ä  petitf  vitt  ssc.  Bei  cr-ti  r  :  !'  fiirderungs- 
urt  sind  die  Aulgeber  vei-piiit  Iii  rt,  stunden 
▼or  der  Aufgabe  den  Transport  unter  Angabe 
der  2^1  und  Beschaffenheit  der  Fahrzeuge  an- 
zukündigen. Femer  dürfen  Personen  !n  den 
Fahrzeugen  ohin  Aufzahlung  mitf.iTiri-u  (bei 
Fahrzeugen  mit  cunr  Sitzreihe  zwei  Personen, 
bei  Fahrzeugen  mit  zwei  Sitzröheti  drei  Per- 
sonen), während  bei  Befördernng  k  petit«  vi- 
teese  du  Mitnehmen  von  Personra  In  die  Falir- 
seufro  nirht  gr>t;itt>t 

Für  die  lieloi  deruug  vou  Fahiäcugi  ii,  welche 
auf  eigenfu  liadcm  laufen,  bestehen  Sj-ci  ial- 
tarife.  Nach  diesen  obliegt  beispielswei.se  das 
Schmieren  der  Lokomotiven  und  Tender  während 
dor  Fahrt  dem  Aufgeber.  i>tr  s.-hmierer  wird 
unentgeltlich  rückbetordert.  Die  l'art«iea  haben 
da«  rollende  Material  von  den  Wagten  abzo- 
h<\n\  und  auf  die  Si-hirTT'n  zti  «(^tzon,  bezw. 
aui  die  Wagen  zu  iudea,  um  cs>  abi^ulubren. 
Da.s  .Auf-  und  Abladen  aller  ä  petite  vitesse 
beförderten  Fahrzeuge«  oder  auch  Möbelwagen, 
Ifürktwagen,  Karroussels,  Theaterwacea  u.  s.  w. 
geschieht  :iuf  K<»t-ii  uiirl  Gefahr  des  Absen- 
atTii,  bezw.  dts  Euiptaugcrs. 

In  Italien  ist  die  F.  auf  dem  mittel- 
ländischen and  adnatiBcben  Netz  durch  Kar 
pitel  VI  der  Tarifbestimm ungeu  geregelt. 

Danach  KünruTi  .nif  Riiiiirn  in«  int  irrte  I'.ihr- 
zeuge  als  Eil-  oder  F'rachtgut  zu  den  diesialls 
besonders  festgesetaion  Ütaen  befördert  werden. 

Dir-  H'^stimmungon  über  die  Art  der  Ab- 
fertij^ung  und  über  die  Lieferfristen  für  Eil- 
nnd  FnuhtiriMrr  i:.  li.  Ti  auch  für  Fahrzeuge. 

Da»  Auf-  und  Abladen  ist  Sache  der  Vei- 
waltung,  und  der  Versender  hat  für  Stricke, 
K.  ttci).  Drckru  und  xm^'t'.i^r  niv  \ >'r>h  ]irnmg 
und  i>'  ilri  kung  ilt  j-  F.ilaiiu^f  aiit  a'.u  W  aggaas 
erforderlichen  iJegenstande  Sorge  zu  tragen. 

Der  Versender  vou  Fahnnaterial  (Lokomo- 
tiren.  Tendern,  Güterwagen,  Personenwagen^ 
inuT'  da.>selbe  t'.nf  d'-ii  <;!i  i..'ii  üfuTgobfn  und 
unmittelbar  bei  Atumat  uul  üci  iiestiuiuuiu;;^* 
steHon  s^nehuii-u. 

Fahrmaterial  mit  einer  geringeren  Anzaul 
Aehsen,  als  der  durdi  seine  iBaaut  bedingten, 
wird  nicht  befördert. 


I       Die  liokomotiveu  müssen  ai  t  Verauiaiisung 
'  des  Versenders  mit.  einem  Heg  cit-er  verseben 
sv'in,   wi-hhcr  die  Verpilichtuii^;  luit.   ffir  das 
Schmieren  der  .\i  lis.  u  zu  >org(  U  und  von  Zeit 
7.U    Zeit    den    Zu.stand   der    .\<  li<en  Uttd  der 
I  äbrigen  Maschinenteile  zu  prüfen 
I      Die  Lokomotiven  und  Wagen  werden  tum 
Transport  angenommen,  wenn  si    in  der  Ver- 
fassung sind,  in  den  ZUgen  lautei  zu  können; 
diejenigen  Lokomotiven  und  Wi>  ;en .  welche 
Termöge  ihrer  Bauart  nur  in  Qater^  igen  (a  pio- 
I  eola  Teloeitali  hnfen  könaeiit  werden  sur  al^t> 
1  maüigen  Beförderung  (a  grande  vel-icitä)  nicht 
zugelassen. 

Die  Beförderung  von  Lokouu>tiv<  \  und  Ten- 
dern, welche  mehr  als  12  t  pro  Achse  wiegen* 
kann  nur  infolge  vorheriger  Vereinb;  rang  mit 
der  Vcrw.iltiiiig  erfolgen. 

Der  Begleiter  genießt  sowohl  auf  der  tlinfahrt 
als  auch  bei  der  Rückfahrt  eine  Krmai^iKung 
TOn  60%^  auf  den  Preis  eines  Billets  III.  Klasse. 

Fairbai rn,  Sir  William,  englischer  Inge- 
nieur, geb.  19.  Febraar  17«'.»  zu  Kel.so,  Roxburg- 
I  shire  (Schottland),  gest  18.  August  1874  zu 
Moor  Park  bei  Famhim  inSnrrey,  trat,  nachdem 
er  dir'  f^i^lnil«'  verlassen,  zn  einem  MLisohiiicn- 
bauer  am  l'evcy  ^ain  Kohkuwcrk  iu  die  Lelue, 
und  begab  sich,  nach  zweijähriger  Lehrzeit, 
dem  damaligen  Gebrauch  zufolge  auf  die  Wan- 
dersdiafL  Erst  181S  ließ  er  si(m  in  Ksnchester 
nieder,  wo  er  in  James  Lillie  .-inon  G("no-'<en 
fand.    F.  machte  ^^iidi   zunächst  durch  Uer- 
I  Stellung  von  neuartigen  Arbeitsmaschinen  und 
j  Werkzeugen  bemerkbar.  Später  beschäftigte  er 
I  sich  mit  Verbesserung  der  Maschinen  fttr  den 
Mühlenbau  und    Imf  .mcli  ;iuf  anderen  Gebieten 
de.s  Maschinenwesens  neue  Formen.   Kr  war 
einer  der  ersten,  welcher  nach  wissenschaftlichen 
Grundsätzen  umfassende  Versuche  über  die 
Festigkeit  des  Eisens  anstellte  und  insbesondere 
die  Gesetze  der  Festigkeit  vou  schmiede-  und 
I  gutiei.semen    Trägern    erforschte;    seine  For- 
I  mein  und  Folgerungen  auf  diesem  Gebiet  sind 
bis  beute  kaum  üb«  rrroflVn  ]Ui  d^  i  Kou.-truk- 
tion  der  Köhreubrückcu  iu  Ci'n\v;iy  uud  über 
die  Monaistrafje  iBritanniabrü  ke  war  er  her- 
I  vorragend   beteiligt   Die  UTsjorüngliche  Idee 
I  Stephensons  erAibr  ^Ae  AblnderungeB  ni^ 
mentlich  dm  eli  den  I.influß  F.,  d»  ni  axu-h  die 
Jionf-truktiou  des  zeilenförmigeu  (Querschnitts 
I  des  Ober-  und  Untergurts  zugeschrieben  wird. 
I  Von  nicht  minderem  Wert  sind  seine  ünter- 
:  sncbungcu  Itber  die  Festigkeit  der  Dampfkessd. 
Seine  zalilrelrle'n,  meist  vortrefflichen  Schriften 
crschiencu  giotiteuuils  in  den  Piiiiosophical 
Transactions  of  the  Royal  Society,  iu  den 
Report.'«  of  the  British  Assoi-iation ,  und  in 
den  Transactions  of  the  Philosophical  Society 
M-knehe^ter ,   deren    \  or-it/.eiider  er  gewesen. 
Kiuige  von  seinen  Werken  sind  auch  beson- 
I  ders  erschienen.   Von  „seinen  Hauptschriften 
seien   hervorgehoben:    Über   .Fe.stigkeii  und 
sonstige  Kigenschaften  heit  und  kalt  erbkiieucu 
Eisens-  -.über  ^.Fcstigivcit  von  Lokomotivkesseln"  ; 
I  „Festigkeit  von  Eisen  bei  verschiedenen  Tem- 
j  peraturen"* ;  «Wirkung  wiederholter  Schmolzung 
auf  di.'  F.'stiL'kf  ;t  von  Guteiseu'*;  .Eiseng.it- 
tuiigeii  üiüübiiUanuns"' ;  „Festürkeit  vou  Ei.scu- 
blechen  und  Vernietungen"*;  „Ober  die  Anwen- 
dung des  Guft-  und  tkhmiadeeisena  su  Bau- 
I  swecken"*  (anch  deutsdi  «raohienen).  1869  vorde 
i  F.  sum  Baronet  eraannt.  Erenter. 
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Fairlie-Lokomotiven.  gi-nitnnt  nach  dem  ' 
Ertind.u-  Robert  Fian  l  airli--.  geb.  IHSS  ZU  ' 
Birmiugham ;  ü.  i>oppellokomotivea. 

Falkenstein ,  Dr.  Johann  Panl  Fmherr  v.,  | 

köiiitrl,  -a.li^i^ih.'f  Si.t.itsiuini^tn-,  geboren  xu  , 
Pegau  am  15.  Juni  imi,  g**siorben  am  13.  Ja-  | 
nuar   IHj-cJ   in   Drcsd<.'n,    fördertt'  als  Kreis- 
dirr-kfor    und    R<'gieningsb(»vollmächtigf  r    in  i 
Leipzig  (seit.  Mai  1835»  da.s  Ziistand<>k>>iiuii'-ii  ' 
der  ersten  größeren  Lokoniotivbahn  D.  ut  th- 
laods  Tou  Lunzig  n<ich  Dresden  (vergl.  Shch- 
«tsche  BiseniMUinen)  —  deren  hohe  Bedeutung 
er  ungeachtet  der  Tielfaf^h   trogen  dt-n  Bahn-  1 
bau  bi-stehoudt-n  V'orurttil«-  klar  erkannte  — 
inslvesondere  durch  ge.sobi<"kto  Vennittlung  zwi-  ' 
achen  den  ünteruehmem  and  der  Begierung 
in  DrMden  in  herrorrai^eBder  Weis«»:  vcrgl.: 
l>i.-  I.'  ipzii^-Dresdoner  Ki^'-nli.iliii  in  il  n  >  ;st.  ti 
funtundzwanzig  Jahren  ihres  Bestehens,  Denk- 
schrift Sur  Fei<?r  des  8.  April  16*>4,  hersos- 
gpgeben  auf  Veranlassung  des  Direktoriums,  i 
Leipzig   1»»>4,  S.  23,  1'7,  M,  41»,  77—7«.  87, 
12;} — 124.  und:  Dr.  Johann  l'nil  Fn  iiierr  von  i 
F&ikenstf'in .  sein  Leben  und  U  n  ken,   nach  | 
seinen  eigenen  Aufzeichnungen,  herausgegeben 
Ton  J.  PoUholdt,  Dresden  1W2,  R  v  Zahn,  j 
8.  49  £f.  V.  jSeydewitz. 

täbsang,  Holzverbindung,  web-he  ein  dich-  j 
terea  Zosammeufügen  der  Diiueu  nach  der  Breite 
bexweckt.  Jedes  der  aneinander  zu  reihenden  I 
Hölzer  erb /iU  il.ib>  i  cin.'n  o^^'enannten  Falz  mit 
einer  Tiefw  und  Breite  gleich  der  halben  Holl-  } 
ütärke,  in  webrhen  der  ent.sprochende  Vorsprang  ! 
des  Naohbarholies  eingelegt  wird  (Fig.  866). 


Fangdanini,  eine  wasserdichte  Wand  zum 
Abschluß  von  Baugruben  gegen  seitlichen  Waaser«  I 
tttdreng;  s.  Gründung. 

Fanginstrument,  eine  Vorrichtung  zum 
Herauabölen  von  lo««eiitoten  oder  abgebro- 
clwnen  TeUen  der  ^dbohrar  ans  den  laug- 
g  rr>  >  kten  engen  BohrUohem;  s.  Bodenunter^ 

suchung. 

Farbenblindheit  {Athromntopsy,  cotour- 

biinflueifs;  Cfcitl.  f.  i/*.'«'  r-xjiruv,  >}>/>rhro- 
matooiie,  {.),  das  Unvermögen,  die  Farben  über- 
haupt oder  gewisse  Farben  aU  solche  wahrzu- 
nslmai  and  von  anderen  zu  uniencheiden.  Die 
F.  ist  entweder  tot«l.  bei  weleher  die  Fähigkeit, 
Farben  zu  sehen,  gänzlich  fehlt  un  l  (!■  r  <it- 
»iehtssinn  nur  den  Unterschied  zwischen  hell 
md  dnnkd  mit  den  verschiedenen  Intensitäts- 
graden wahrzunehmen  vermag,  oder  partiell, 
wobei  die  Fähigkeit,  einzelne  Farbentöne  wahr- 
ZUii''iHni'n.  tVliif. 

Nach  der  Voung-lielmholtz'schen,  auch  von 
Ijaxwell  und  Holmgren  angenommenen  Theorie 
zerfällt  die  partieUe  F.  in  voUstindig«  oder 
typische  und  unvollständige  F. 

Bei  ersterer  fehlt  eine  der  drei  fundamen-  ' 
taien  Farbenempändungen,  d.  Ii.  eines  der  drei 
farbenempflndenden  Ketshantoi^gaae  und  hat 
da?  fnrbiiT'  Gesichtsfeld  infolgedesaeo  nur  swei 
ZuUfU.  Dieäe  Gruppe  umfaßt: 

Die  Kotbiindheit  (Daltonismns);  I 

die  Qriiublindh»'it  iiml  I 

EneyUvpsdi«  des  Eis«ntahnweMii«. 


die  Violettblindbcit,  je  Uiicbdm  eine  oder 
dk-  andere  der  drei  fonoamentaleii  Farbenem- 

phudungcu  fehlt. 

Bei  der  Hotblindheit  be!<itzt  der  Farben« 
blinde  nur  zwei  Grundfarben,  Grün  und  Vi^let^ : 
es  erscliciut  das  spektrale  Rot  dem  Auge  üJ.->  ge- 
sättigtes, lichtschwaehes  Grün.  Lidit,sih waches 
Bot  ersclieiat  aU  Schwärz.  Spektrales  Gelb 
wird  ds  lichtstarkes  geeftttigtes  Grün  empfünden. 
Die  größte  Liehtintensitär  <\r-'<  Sj.  htnims  er- 
scheint dem  Rotblinden  gruabl.iu  >t,at  gelb. 
Weiter  im  tlpektrum  gewinnt  die  zweite  Grund- 
farbe Violett  das  Übergewicht  die  sie  Blau 
nennen. 

I'i,'  (Jr'inMiudheit  leitet  ihr.u  Trsprung 
von  dem  .Mangel  oder  der  Liihuinug  der  grüa- 
empKndenden  Elemente  her.  Der  Grunblinde 
besitzt  also  nur  swei  Fundamental  färben,  näm« 
lieh  Rot  und  Violett  nach  Maxwell  Blau).  Das 
.^pt'kti.ili'  K-it  "rscheint  tl'iii  Griiiililiiiiiru  ai^ 
sehr  gesättigtes  Bot,  dits  .«.{>.  htr.di  ürsuige 
ebenfalls;  das  Gelb  als  WeißUdiM'r.  'i  is  Grün 
als  Weiß  (grau),  das  Blau  als  int(  nsi\  .  Violett, 
aber  etwas  weniger  gesattigt  als  Indigo,  Vio- 
lett \w  lüger  liehtreicm  aber  gaaifckigtor  als  dae 
normale  Violett. 

Die  Violetthtindheit  (nach  Maxwell  Blra- 
blindheit}  ent.steht  frrmäß  der  Throrie  aus  dem 
Mangel  oder  der  Lalunung  der  violettempfiü- 
denden  Netzhautelemente.  Die  iwei  Grund- 
farben des  Violettblinden  sind  also  nach  der 
Theorie  Rot  und  Griln.  Rot  erscheint  reiner, 
nicht  gelblieh,  dafür  w  'ulij:!  r  gesättigt  als  das 
normale  Bot.  Je  näher  dem  Orange,  desto 
lichtreicher,  weniger  gesättigt  und  weißlicher 
enicheint  es.  Das  Qeib  erscheint  weif^  das 
Grtln  ah  licbtreiches  Grfin,  das  Blau  als  mäßig 
lieht r.-irlh  >.  tftfhr  gesiitf i^'f >•>  Griiu,  \  ioleft 
itls  sehr  iiirhlschwaches,  aber  viel  ge^atligLöres. 
Grün  als  das  normale.  Bei  der  Violettblmdheit. 
\\<  Ii.li<-  -i  hr  selten  vorkommt,  werden  Bot  und 
üruu  uichl  luifeiumider  verwechselt. 

Bei  der  unvollständigen,  partiellen  F.  sind 
einzelne  oder  all«  drei  Elemente  an  Keixbar- 
keit  sohwacher  als  die  des  normalen  Farben- 
sinns. 

Die  Hering'sche  Iheuiio  unWischeidet  drei 
piuirige  Sehsubstanzen:  eine  rot-grün  empfin- 
dende, eine  blau-gelb  emptindeude  und  eine 
sehwart-wei&  empfindende.  Namentlidi  die  Hin- 
znre«  liniin«!  Vmh  Schwarz  lunl  Wi  ifj  ,il  I'nrben 
unttröcheidet  die  Hering'sche  von  der  ioung- 
Hulmhoitz'.schen.  Letatere  spricht  von  komple- 
mentären Farbenpaaien,  die  sich  zu  Weift  er- 
gänzen, erstere  Yon  antagonistischen  Farben, 
die  sich  gegenseitig  aii>]ö-(  h,  n.  to  ,laD  nur  er- 
halten bleibt,  was  an  VVeiü  oder  ächwai-z  iu  den 
Farben  enthalten  ist.  Dr.  Stillings  Klassifikation 
beruht  auf  der  Theorie  der  vier  priraitlTen 
Farben,  von  denen  je  zwei  komplementär  sind. 
Nach  ihm  giebt  e.>  nur  zw>  i  Aiien  von  F., 
nämlich  liotgrän-  und  Gelbblau-ÜHndheit. 

Die  F.  witfde  merst  1777  von  Huddart  er- 
wähnt, dann  vom  englischen  Ph\>iker  Dalton, 
(daher  auch  Daltonismus  geuanat),  welcher 
selbst  farbenblind  war.  Die  ersten  größeren 
methodischen  Untersuchungen  wurden  1^37 
▼on  Seebeck  angestellt.  Anr  die  Bedeutung  der 
F  uml  ihre  Gefahr-n  auf  dem  Gebiet  des 
Ei.-HiuljHhnwesens.  da  Ivoi  und  Grün  hauptsäcli- 
lieh  als  SignalAirben  benutzt  werden,  hat  in 
erster  Linie  Ueorge  Wilson  aus  Ediuburg  in 
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d«i  60er  Jahren  hingewiesen  und  schon  damals 

di6  regelmäßiir*'  riiiiT>uchung  auf  F  ^  i  'itnii 
Personal  einer  tiitrlivohen  £isenbahnliiu<'  v-t- 
anla&t. 

In  den  70er  Jahren  wies  namentlich  der 
Franzose  Farre  auf  diese  Punkte   hin  und 

stfllfi-  au<<;riii'liiiti>  rntcrsuchunL'i'ii  über  F. 
an.  In  iSchwedeD  hat  Professor  Holmgren  in 
l'psula  sich  eingehend  mit  F.  Wt^chäftigt  und 
dargethan,  wie  nötig  ef  sei,  dat  kein  beim 
»■xekutivtMi  Kisenbahudienst  Be.schäftitrtcr  an- 
gestellt werde,  ohne  sich  früher  üImm  die  Fä- 
lligkeit der   Unterscbeidong  des  roteu  und 

?-ranen  Lieht«  aasgewiesen  tn  hahen.  (S.  die 
folmgren'srlie  S<hrift:  Die  F.  in  ihren  Be- 
ziehungen zu  den  Ei^eIlballaeu  und  zur  Marine, 
deutseh,  Leipzig  1>*T7) 

Die  wissenschaftlich  ToUkommensten  He- 
fhoden  der  Untersnchnng  anf  F.  sind  die  rer- 
mitfelst  Spektralfarben  mit  dem  Spektnxkop, 
Doi)peIspektn)skop,  Farbenmischappamt  für  spek- 
trales Licht,  Ophthalmoleukoskop  von  Schmidt 
und  Hänsch.  Spektro-Kolorimeter  Ton  Vierordt 
u.  dgl.  Diese  Untersuchungsmethoden  sind  in 
gewissen  sehwieri^'t-n  Fällen  nicht  entbehr- 
lich. Ihre  Ausführung  stoßt  aber  in  dem  ge- 
wöhnlichen praktischen  Leben  auf  große  Schwie- 
rigkeiten, sie  erfordert  speeielle  physikalische 
und  pbysiologisch-optisebe  Kenntnisse  des  Unter- 
suchenden, die  Apparate  sind  sehr  kostspielig 
und  schwer  su  beschaffen.  Man  begnijgt  sich 
daher  in  der  Regel  mit  anderen  einfSeheren 
Methoden. 

Am  mei^^ten  zu  empfehlen  sind  die  sogenann- 
ten Wabiproben,  bei  denen  der  zu  Untersueliende 
seinen  Farbensinn  bethätigen  muß,  indem  man 
ihn  Teranlaftt,  die  Tom  üntersaciier  ange- 
wählte Farbe  ans  «  iner  irroßen  Zahl  verschie- 
denartiger Objekte  ^Woiie,  Pulver,  Papiere  u. 
dgl  j  )i>  r  nis/wsuohen.  Hieher  gehören  dieStiek- 
wollprobea  Holngrena. 

Eine  der  HauptrorsQge  der  StiokwoUe  ist. 
daß  man  sich  dieselbe  in  allen  möglichen  Far- 
ben, welelie  dencu  dcs  Spektrums  entsprechen, 
aiiM  liiiileu  kann«  und  SWar  iede  derselben  in 
aehr  vielen  Nummern  von  aer  dunkelsten  bis 
tur  hellsten,  von  der  lebhaftesten  bis  zur  mat- 
testen. Neuestens  hat  Holmgren  ein  für  Massen- 
beobachtungen besonders  geeignetes  ZephjT- 
Wollverfahren  vorget-cblagen. 

Nach   Seebecks   Methode  werden   dem  zu 
Prüfenden  ebenfalls  farbige  WoUfäden  über-  '• 
geben,  welche  derselbe  fmt  den  Farbenttaen 
ordnen  mui^. 

Anfter  den  Wollfiden  werden  aneh  Farben- 
t.ifelii  verwendet.    Holmgren  selbst  hat  solche  ' 
lafelii    bei   den    ersten   rntersuchungen  der 
Kiseiibahnbediensteten  in  Schweden  angewendet. 
Die  Uolmgren'sche  Tafel  enth&lt  eine  Beihe  ; 
Ton  Buchstaben,  deren  jeder  eine  andere  Farbe  | 
h:it   r>.  r  711  Priif-  iuli'  wird  um  die  Farli-  ']■  <]'■>  \ 
t'iuzdnt  n  IJuchslabeu  und  nach  einer  gewussen 
Zeit  wiederholt  gefragt,  wobei  die  Antworten 

sorgfältig  verzeichnet  werden. 

Bei  den  pseudo-isoi  bromati^ehen  Proben  wer- 
den Farl>-ii  /UMiiiiineii^'e-tellt,  wleli.'  v.ni  den 
Farbenblinden  gewöhnlieb   miteinander   ver-  ' 
wechselt  werden,  die  als»  für  das  normale  | 
Auge  vollkommen  verschieden  erscheinen,  für  | 
tias  t''arl)enhlinde  aber  <;Ieii  h  aussehen.  Hierher 
p'liören  u  a.  die  von  I'r.  Stilliii;:  in  K;i«-.  i  ent- 
worfenen Tafeln,  welche  schachbrettartig  eiuge-  i 


r  teilt  nnd  worin  die  einxelnen  Felder  mscfaieden 

koloriert  sind;  auf^  rdem  ist  in  j.«lcm  Feld  ein 
Buchstabe  oder  eine  symmetrische  Figur  in  der 
komplementären  Farbe  vorhanden.  Die  Farben- 
J  töne  enthalten  die  unterschiedlichsten  Misch- 
I  färben.  Derart  ig^en  pseudo  -  isochromatischen 
Proben  schließen  si(  Ii  diejenigen  an,  bei  denen 
gniue,  bezw.  schwarze  Buchstaben  oder  Sch- 
objekte  auf  farbigem  Grund  oder  umgekehrt 
angebracht  sind  (Pflüger,  Snellen.  WoTt'bergl. 

Auch  die  Prüfung  auf  die  Kontra>templin- 
duui,'   (Heidelberger  Farbentuch,  <lie  farbigen 
I  Schatten,  der  Spiegel  versuch  von  Kagona  Sei  na 
und  andere)  liDt  sieh  Ar  die  Erkennung  der 
F.  verwenden. 

Auf  ahnlichen  Gesichtsjjunkteu  beruht  auch 
j  Dr.  Stillings  Methode,  nach  welcher  man  ein 
farbiges  Glas  in  einem  dunklen  Zimmer  vor 
I  einer  hellbrennenden  Fbunme  derart  hSlt,  daft 
die  Lichtstrahlen,  die  durch  das  Glas  durch- 
gehen .    in  rechtem  Winkel  auf  eine  weiße 
;  Fläche  aut'iallen.  z.  B.  auf  ein  Blatt  Papier. 
I  Nahe  diesem  Blatt,  und  zwar  swisehen  dem» 
I  selben  nnd  dem  Glas  hält  man  einen  undurch- 
sichtig.'u  G.geustand  von  geringem  Umfang, 
z.  Ii.  einen  Bleistitt,  derart,  daß  sein  Schatten 
sich  auf  dem  Papier  scharf  abhebt.  Dieser 
Schatten  erscheint  in  der  Kontrastfarbe  des 
Glases,  während  der  Farbenblinde  diesen  Schat- 
'  ten  für  farblos,  schwarz  oder  grau  hält. 

Ebenso  ist  der  Farbenkreisel  (Maxwell)  ein 
[  für  die  wissenschaftliche  Analyse  des  Farben- 
sinns sehr  geeignetiv-  Instrument,  jedoch  für 
Massenuntersuchungen  wegen  des  xeitrauben- 
I  dra  Verfahrens  weniger  anwendbar. 

Zwcckmäijig  ist  es.  bei  der  rutersucbung 
farbige  Gläser  vor  eine  künstliche  Lichtquelle 
(Lampe)  zu  stellen  und  so  die  Verhältnisse  der 
Signallatenten  bei  Nacht  darzustellen.  Solche 
Vorrichtungen  sind  von  Donders,  Colin,  Pari- 
naud, Wariomont,  HoJmgren,  Dr.  GroA  n.  a. 
konstruiert  worden. 

Die  F.  ist  meist  angeboren  und  (nach 
Holmgrens  Fors<'lningen)  auch  nach  bestimm- 
ten Gesetzen  vererblicli.  Die  (irünblindbeit  tritt 
als  konst.antes  und  frühzeitiges  Symptom  bei 
nervösen  Iteideu  des  Sehapparats,  ohne  andere 
Störungen  des  Sehvermögens,  dagegen  nur 
höchst  selten  bei  beginnender  Rückenmark- 
schwindsucht, bei  Gehiriiieiden  und  Vergiftung 
auf.  (Santonin  erzeugt  Violettblindheit.) 

So  selten  audi  solche  erworbene  Fälle  von 
F.  vorkommen,  so  ist  es  dennoch  geboten, 
eine  wenn  auch  in  größeren  Zeiträumen  wieder 
aussuführende  Prttfung  des  Beamtenperstmals, 
namentlieh  dann,  wenn  gewisse  Affektionen  der 
Augen  oder  des  Gelliriis  vorgsl^jen  habeUf 
vorzunehmen  (s.  weiter  unten  |. 

Ausgesprochene,  angeborene  F.  kann  hm 
einigermaßen  sachverständiger  Untersuchung 
nicht  leicht  unentdeckt  bleiben.  Schwieriger 
kann  es  sein,  d;i-  \  »r-' !iü;zen  d'-r  F  fotzu- 
stellen,  namentlich  wenn  die  zu  Untersuchen- 
den Gelegenheit  hatten,  sich  eingehmder  tlber 
das  Sehen  des  Farbenblinden  zu  unterrichten. 

Zur  Verhütung  der  Folgen  der  F.  wurde 
vorgeschlagen,  statt  Bot  und  GrQn.  Blau  nnd 
<je!b  als  Signalfarben  zu  wählen,  oder  gar 
Wei'j  und  Schwarz,  des  weiteren  den  Signalen 
nach  F'-rm  und  Anzahl  eine  Heil.iit\iug  an 
geben,  ohne  ihre  Farbe  su  beiücksichtigen. 
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Diese  Vorschläge  erscbeiueii  nicht  durch-  [ 
ffihrbar.  Die  Farben  Blau  und  Gelb  sind  bei 
künstlicher  Beleuchtung  nicht  aU  Signalfarben 
geeignet,  da  ein  gelbes  Licht  sich  von  einer  künst- 
liriinn  hirhtqn<'ll»\  die  hauptsächlich  treibt' 
Lichtätrahkn  erhält,  wenig  unterscheidet  und  ein 
bUiiMa  GUs  nicht  die  erforderliche  Helligkeit 
befitzt,  weil  da-.  Icüiistliche  Licht  zu  wenig 
blaue  Licbtfttialilrii  hat.  Ebensowenig  ginge 
4«  an,  Schwarz,  nin]  Wiiß  als  Signalfarben  zu 
Terwttuleii  oder  Siipale  ohne  Farbennnterschei- 
dmiff  tu  wihtdn.  Bot  und  OrQn  enwhdnen  ab 
diebe«tt'n  SiOTialfarben,  nnmcntlich  bei  känst- 
lieber  Beleuchtung  und  kann  ron  ihrer  An- 
«endmig  kmnm  «l^Meheii  wardi«. 

Wa«  di--'  Zahl  der  unter  'l(^n  Ei«fTibnbnbe- 
diensteti'ii  vurgetiindenen  Karbi  ubliiulen  bf-trifiTt, 
-so  waren  nach  Angabe  Dr.  H.  Gintls  (Ober  den 
PftrbeDuim  und  dessen  EinflaD  auf  die  Verkelua» 
fliclMrlkait  der  Eiaenbafanen,  Wien  1878)  bei  im 

vun 

l'ntrrsiichlen  f>rbenblir.<l 

deutschen  BaJiiif  n  590     268  (0,876^) 

öfiterr .-Ungar.  Bahnen  . .  10  d54  &1  (0,489  % ) 
fnas08i«faen  Bahnen  ...    7S8      42  (5,77  ^) 

Schweizer  B:ibncn   812       51  (6.28  Xj 

schwedischou  Bahnen  266  12  {4,51  v) 
inländischen  Bahnen. .  21S  29  (14,01  X) 
Nach  einer  aus  dem  Jahr  \'^^7  iH  rrühren- 
den  Zusammenstellung  über  F  auf  deutschen 
Bahnen  waren  bis  Juli  1886  -'M'.i  7'2r.  Bahnbe- 
dienstet«  untersacbt.  Uieiron  waren  1934  s 
^,81  ^  fitfbenbltttd.  Von  den  am  1.  Jnß  1886  vor- 
handenen  146  456  Bcnrntcn  und  ständigen  Ar- 
beitern waren  nur  luu  gänzlich  und  441  teilweise 
farbenblind,  im  ganzen  also  nur  0,37  X-  Die- 
aelben  sind  fast  ausniüunsloa  nicht  im  äoi^en 
Dienst  verwendet. 

Im  Jahr  1887  auf  der  französischen  Nord- 
balm  durcbgeführte  Untersuchungen  Ton  11 173 
bei  der  Bewegung  der  Züge  Terwendeten  Be- 

<lien«t.'tvii  *Ti;;tbi'ii,  d-iG  nur  66  =0,7  ".^  furhoti- 
l>lind  waren  (und  zwar  ö  total,  8  rotblind, 
■8  grflnUind,  46  rot-  and  grDnblind). 

Im  nllfTf^mf'ini^n  srheint  angenommen  wer- 
den EU  k<»uu''ii,  dali)  der  Prozentsatz  der  Far- 
beuhliuihu  unter  den  Eisenbahnbediensteten 
Ton  den  klimatischen  VerhUtniasen  nnabluuupg 
•ond  in  den  einselnen  Lindem  Icein  wesentlich 
»erMhiodeiier  sei. 

Abweichende  Eigebnisse  vorgenommener 
t*Dt<  rsu.  hungen  lassen  sich  daraus  erklären, 
-daß  die  letzteren  nur  in  beschränktem  Umfang, 
nicht  mit  dem  nötigen  Verständnis  und  mit 
jenen  sirh'T--ti  Mi'thodi  u  diir>  li<:'  t'nhrt  worden, 
welche  später  angewendet  worden  sind. 

Die  Zahl  der  Farbenblinden,  welche  unter 
den  R;iliii!>rd;en'-ti  ti  II  vorgefunden  wiird-ii,  ist 
nach  dem  Frozentverhältnis  nicht  bedeutend; 
naclidetu  aber  Oesicht«f»^hler  namontlifh  für 
tfipkutiv"  Verkehrsbeamte,  für  das  Lokomotiv- 
umi  Zujjbegleitungs- ,  für  das  Verschiebe-  und 
Weichenwärter-,  sowii  lüi  das  Bahnaufsichts- 
personal in  der  Ausübung  des  Dienstes  von 
-den  schwersten  Folgen  begleitet  sein  können,  so 
i*t  es  ein  Gebot  der  Betriobssicherung,  d.it  die 
Eisenbahngesellschaften  sämtliche  beim  exc- 
kntiTei)  Dienst  verwendeten  Organe,  sowie  auch 
Ben  aufsunehmende  Bedienstete  einer  &rzt- 
Udien  Prüfling  nnteniehen  lassen  und  solche 
.IndiTidnen  im  esekntiren  Dienst  nicht  ver- 


wenden, welchen  der  zur  Unterscheidung  der 
Signalfarben  nötige  Farbensinn  mane-  lt. 

So  hat  sich  unter  andern  auch  die  Techniker- 
versammlung von  Stuttgart  (1878)  über  die  Frage : 
Isf  f"i  drint^riidi's  Bodiirfni,-.  d;-  Untersuchung 
der  Betriebsbeamten  auf  F.  vorzunehmen,  wie 
folgt  ausgesjprochen :  Auf  Grand  des  Erg<^ 
nissc?  d*>r  i'wvr  dies»  Frit<;p  pingelangtf  ii  Anße- 
ruiiU''n  wurdi"  dif  Schhit^ifolgerung  aul'gt'.st,ellt, 
daß  eiiio  l  utt  rsiK  huiig  auf  die  richtige  Unter- 
scheidung der  drei  in  der  äifnalordnnng  vor- 
fesohrieMien  Farbens^nale  bei  allen  notweadig 
üpt,  d^rrn  Dienstobliegenheiten  das  riohtige  Er> 
kennen  der  Signale  bedingt. 

In  den  meisten  Staaten  wurde  demMl» 
sprechend  im  Geseti-  oder  Verorduungsweg 
den  Bahnverwaltangen  nr  Pflicht  gemach^ 
die  Prüfungen  ihrer  fiediensteta&  anf  F.  Torm" 
nehmen. 

So  hat  das  p  re  ußiseheHandelsminist«rium 

schon  mittels  Erlasses  vom  12.  Oktober  1S76 
den  I^isenbahndirektionen  die  Untersuchuui^  der 
Babnbedieiisti  Ti'n  mit  Viei-ordts  ^^pi  ktralamKirat 
oder  einem  andern,  vollkommen  sicheren  Hilfs- 
mittel angeordnet.  Später  hat  das  Beiehseisen- 
babnamt  die  Unterst) 'hitni^  anf  F.  fÜb"  aUe 
deutschen  Bahnen  verlügl. 

Nach  einem  Ministerialerlaß  vom  13.  April 
1887  soll  das  Farbenonterscheidangsvcrmögen 
allgemein  in  bestimmten  Zeitabscbnitten,  etwa 
von  .'  zu  fi  Jnhrfn.  rniCfrdem  aber  auch  nach 
schweren  Erkniukuugun ,  namentlich  nach 
Tjrnhus,  Kopfverletzungen,  Erschfitterongen 
n.  ogl.  wiederholt  untersucht  wenkn,  und  zwar 
dnrendieBahnIrcte  oder  anch  dnreb  Dienstror- 
gesetzte,  tinf»r  -Viiwcudun«^'  di-r  Sf i]lirij:'><hei) 
Tafeln,  d«T  Sji>-ktralupp;init- .  l'arbigrr  Woll- 
fadt'ii  u.  s  w.  mit  Vi.rh.  halt  der  Nachprüfung 
der  hierbei  als  farbenblind  Erscheinenden  durch 
besondere  Augenärzte. 

Werden  dir  Farl)rii  objektiv  unriidit ig  unter- 
schieden, so  soll  selbst  in  dem  Fall,  als  ihr 
Eindnick  die  Verwechslung  ausschließt  und  die 
Signale  stets  richtig  gebaiidliabt  werden,  der 
Beamte  in  der  Dienststellung,  für  welche  das 
Farbenunterschi'iduug^vi  nij  tgf  ij  notwendig  i.st, 
nicht  belassen,  und  auf  eine  anderweite  Ver- 
Wendung  desselben  im  Ssenbahndienst  Bedacht 
genommen  wenlen. 

Wi*'  notwendig  die  |ieriodi.sche  Untersuchung 
auf  F  i  t.  beweist  der  Umstand,  daß  in  Dentsob- 
land  bei  IC  201  wiederholten  Untersuchungen  sich 
in  SOB  Fullen  ein  von  früheren  Ermittelungen 
ahwcii-lieml"-  Resul'.it  iTg.-hen  hat.  Es  ■wurd»-n 
von  »>4  früher  als  nicht  l.trbenbliiid  befundenen 
Personen  bei  der  erneuerten  Untersuchung  36 
als  teilweise  und  29  als  ganz  farbenblind,  von 
189  früher  als  zum  Teil  farbenblind  erkannten 
Personen  45  :il>  gm/  faid'  iiblind  und  144  als 
überhaupt  nicht  farbenbimd  und  endlich  52 
früher  als  ganz  farbenblind  befundene  Per- 
sonen als  überhaupt  nicht  farbenblind  er!  mtit 
(s.  Verordnungsblatt  des  Österreichischen  Han- 
dr  Uruin:  t.  :  iuiiiH  fttr Eisenbahnen  and  Schiffahrt 

1888,  Sj  608  ff.). 

In  Österreich  wtirde  1877  in  die  Grund- 
züge  der  Verk<'hr<-vnr-p|irift'  n  Art  1  die  Be- 
stimmung aufgenoäuiiieii,  d.it  I'i^imjuuu  wegen 
F  zum  äußeren  Dienst  nicht  in  Verwendung 
genommen  werden  dürfen;  aul^erdem  wurden 
vom  Handelsmittisterium  die  5stem>ichiacheiL 
Bahnverwaltungen  (15.  Oktober  1871)  aufge- 
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fordert»  £e  Bedieittteten  vor  der  Aufoahme  für 
den  äu(^c*reu  Dienst  nach  der  Metbode  Holm- 
grens,  beziehungsweise  in  zweifelhaften  Fällen 
und  wo  ein  Vorschützen  von  K.  zu  vermuten  ist. 
nach  einer  eingeh<*nder«n  Methode  untersuchen 
so  lassen  und  diese  Prüfung  auch  periodisch 
und  insbrsDinlrri'  nach  Kr.inKli'  iT(.ii  und  Kon- 
tusionen das  iv.opt's  2u  wiodirhok'ii. 

In  Frankraioh  sind  nach  einer  Regierungs- 
Torsohrift  Tom  Jahr  IStiil  die  Bewerber  um 
solche  Dienstpo(>ten,  welche  eine  richtig«  Beur- 
teilung der  Ful'i'ü  '  rliri-i  ii.'n.  '  imr  Prüfung 
auf  F.  unterworliu.  und  zwar  nieist  mv.h  der 
Holmgrcn'schen  Methode.  Die  Prüfung  wird 
nach  sohwereu  Krankheiten  und  auch  periodisch 
erneuert.  Ebenso  werden  dieser  Prüfung  Be- 
dienstete unterzogen,  wi  IlIh  mif  einem  Posten 
verwendet  waren,  der  den  Besitz  des  richtigen 
Farbeneinna  nioht  erheischt,  bei  Übernahme 
ein<>s  Po<;tens,  auf  dem  dieser  Farbensinn  un- 
erläJilich  ist. 

In  Rn  Iii  and  i.st  unter  dem  1'».  ^T:ii  1H77 
an  die  £iaenbahadirektionen  vom  Kommunika- 
tionsministerium  die  Verfügung  erlassen  worden, 
daß  alle  neu  eintretenden  Beamten  :nif  ilircn 
Farbensinn  geprüft  werden  und  d>tL>  die  alteren 
sich  einer  solclicn  Prüf ung  periodisch,  namentlich 
nach  jeder  schweren  Kraokheit  oder  Verletzung 
des  Kopf»  unteniehen  müssen. 

Nach  dem  Of^?rtz  vom  11.  April  1^81  für 
den  Staat  M  a  s s a c  ü  u  .s  e  1 1  s  dürfen  Pl•l•^ünen,  zu 
deren  dienstlicher  Thätigkeit  die  Unterschei- 
dung von  optischen  und  Farbensignalen  gehört; 
▼on  den  Bisenbahngesellschaftea  nur  «igiesteUt 
werJi'U,  w  nii  -'u-  inm  rhalb  der  nächsten,  der 
.\u>-t(llmig  vuraus^ehfuiien  zwei  Jahre  durch 
■  in-'  sachverständige,  im  Dienst  der  Hisen- 
babn  stehende  Persönlichkeit  auf  F.  oder  an- 
dere Augen  fehl  er  untersucht  sind  vnd  ein 
Zi'Ut,'nis  i.rliiiltrii  luilo'ti,  Iiili.ilts  lif^^ni  .-ic  die 
F.  oder  and«*r«  Aii^,'- nti  bUn  lui  Wahrnehmung 
iluw  dien:>tlichen  llKitigkeit  nicht  unfähig 
machen.  Die  Eisenbahnen  müssen  diese  An- 
gestellten veranlassen,  sich  mindestens  alle 
zw>n  J.ihr^'  -wü'  \:\  ".jcr  .uulrtr  Augenfehler 
unter-suciieu  zu  lassen.  Die  Kosten  der  Unter- 
suchung trügt  die  Bahn.  Für  Obortretung  der 
vorst<'henden  Bestimmungen  werden  die  Eisen- 
bahnen mit  Geldstrafen  von  100  Doli,  im  ein- 
xelnt-n  Fall  Im  sm  ift. 

lübl  wurde  für  den  Staat  Alabama  ein 
Qeeefcx  angenommen,  wonach  jeder  beim  ftußeren 
Di'''a-r  b,'?i^hiiftipt.:>  I?.>:itnti>  >ioh  zu  wieder- 
hoiii.u  Alak'U  einer  l'rut'uug  auf  F.  zu  unter- 
ziehen hat  und  nach  ungenügendem  Befund 
bei  hohen  Strafen  nicht  weiter  zu  verwen- 
den ist. 

Littcratur:  Ilolm^'i iti.  I>ic  F.  in  ihn-n  Itr- 
ziehuogen  zu  den  Ki-  ub^nieii  und  der  Marine 
(deutsdl,  Leipzig  1>>T7);  Magnus,  Die  F.,  ihr 
Wesen  und  ihre  Bedeutung,  Breslau  1878; 
Stilling,  Die  Ihrüfung  der  F.  behn  Eisenbahn- 
und  Marinepei-sonal,  II.  Aiifl.it,'r.  Ki ><il  1x78; 
Ginfl.  Über  den  Farbensinn  und  d.s^n  Kintiuß 
auf  die  Verkehrssicherheit,  der  Eisonbahnen,  Wien 
1878;  Daa4-,  Die  F.  und  den  n  Krkimnung  (aus 
dem  Norwegischen),  Berlin  187s ;  l)or,  L<:helle 
pour  mesurer  l'acuite  de  la  vision  chromatique. 
Paris  und  Lyon  1878;  Fivre,  R*'chen  h<'s  di- 
niqut'S  sur  le  Daltoni-ine.  Lyon  187;:*;  Cohn. 
Studien  über  angeborne  F.,  Breslau  187'.i; 
Reuü,  Über  F.,  Wiener  Klinik  V,  lö7i>; 


I  Jefferies,  Colour  BUndness.  its  dangers  and  its 

'  detection,  Boston  1879;  Reuli  und  Gintl,  Die 
F.  der  Eisenbahnbedien.steten,  Wien  1880; 
Stilling,  Über  das  Sehen  der  F.u b*tibiiiiiieu, 
Kassel  1880;  Geii^ler,  Die  F.,  ihre  Prüfung«- 
methoden  und  ihn»  praktiaehe  BedeutuBf , 
Leipzig  18M-»;  Gin^.  Zur  Frage  des  klimati- 
schen Eiutlusses  auf  die  F..  Zeitschrift  für 

,  Eisenbahnen  und  Dampfschitf  i  u  i  d'^r  öster- 
roichisch-ungariachfin  Monarohiu  ^'r.  45;. 

UhthflC  Draamers  HandwOrterbnoh  der  Sffent» 
liehen  und  privaten  Gesundheitslehre,  Stutt- 
gart 1881)— 18'.U  (s.  daselbst  auch  reichhaltige 
Journaliitteratur  über  F.).  Dr.  Riill. 

I       Far^e-VcKosncker  Eisenbahn  (10,44  km), 

'  schmalspurige,  zum  größten  Teil  (10,33  km)  auf 
jjriMioi^i'ii"m,  bei  \  fjr">;i<'k  lo.ll  km)  ;iuf  l»n'- 

,  meuser  Staatsgebiet  gelegene  Sekundärbaim 
mit  dem  Sita  der  Qeselkchaft  in  Blmnenthal 
(Provinz  Hannover). 

Die  F.  bildet  die  Fortsetzung  der  pr«^uC«i- 
scheu  St.i.it.-baiiulinii'  Um  g  Lesum-Grohn  Vege- 
sack, füiirt  von  hier  aus  in  nordwestlicher 
Richtung  auf  dem  hohen  rechteit  Weserufer 

i  über  Dlununthal  nach  Fai^e,  WO  sie  ohiM 

I  FortM'izuug  s  tidet. 

j  Unterm  1.  August  1884  erhielt  ein  Kon- 
i  sortium  die  bezügliche  Konzession.  Die  Be- 
{  Stimmung  des  Gesettes  aus  dem  Jahr  1884 

über  die  Aktii'nfrfsril.vchaften,  wonach  Aktien 
unter  lOüO  Mk.  iveauwert  uicht  ausgegeben 
werden  dürfen,  machte  die  ursprünglichen 
Zeichnungen  aber  Aktien  zu  je  900  Mk.  hin- 
fillig  und  verzögerte  so  die  definitive  Konsti- 
tuierung (i  r  '  !  ■  ellschaft  bis  ins  Jahr  1888. 
Am  16.  Aprii  des  genannten  Jahrs  wurde  mit 
dem  Bau  begonnen.  Schon  am  31.  Dezeml>er 
1888  konnte  die  Bahn  eröffnet  werden.  Den 
Betrieb  führt  die  künigl.  Eisenbahndireltiott 
Hannover  cfi^ir-n  BerechnniiL,'  d.r  wirklichen 
j  Betriebsausgaben.  Die  Beamtea  und  Betriebs- 
'  mittel  stellt  die  genannte  Direktion  bei.  Von 
i  dem  verbleibenden  Betriebsüberschwß  dotiert 
■  die  Eisenbahndiroktion  für  Rechnung  der  Ge- 
sellschaft Erneuerunirs-  und  Pk.v-erveton  !-,  wäh- 
rend der  Reinertrag  der  GeseUschatt  zur  Be- 
streitung ihrer  eigenen  inneren  Ausgaben,  zur 
Dotierung  des  Bilanzreservefonils  und  znr  Be- 
dienung des  Anlagekapitals  zufnilt. 

Da«  AnLigekajiital  hf^teht  ans  500  000  Mk. 
1  in  Stammaktien.    Da  der  Bau  den  Betrag  von 
I  983  415  Mk.  erforderte,  ist  1891  der  nicht  dorbh 
Ausgabe  von  Aktien  h<^*rVinffte  Betrag  durch  eine 
Priorität sanleihe  von  öuu  OOO  Mk.  gedeckt  worden. 
Zum  Bau  hat  die  Bahn  seitens  der  Inter- 
I  easenten  einen  nicht  rückzahlbaren  Subventions-^ 
f  betn^  TOB  40  160  Mk.  erhalten. 

Im  Betriebsjahr  1889/00  betrugen  die  Ein- 
nahmen 77  782  Mk.,  die  Ausgaben  42  4').'>  ML 
oder  54,58  ".^  der  Einnahmen.  An  die  Aktionire' 
wiurde  eine  Dividende  von  i '  ,  %  gezahlt. 
I  Fudrinen  {Fiageines,  pl,  fagois,  pl. 
FuKciues,  f.  pl.,  /a/srv ui.  pl),  walzen- 
förmige Bündel  aus  &(raucLhüli,  welche  zur 
Herstellung  von  l'ferschutzbauten  und  sonstigen 
I  RenpiUerungsbautMi  unter  Wasser  Verwendung 
finden. 

I'ie  F.  werden  au>  nicht  zu  starken  Faschinen- 
reiseru  I  höchstens  3—4  cm  dick),  mit  einem 
mittleren  Durchuu'.sser  von  25 — 30  cm  herge- 
stellt. Die  zur  Verwendung  gelangenden  Reiser 
I  (am  besten  von  Weiden),  welche  grün  oder 
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mindestens  uot-h  elastisch  sein  sollen,  werden 
s«  gelegt,  daß  die  Wipfelenden  stets  nach  einer 
Richtung  zu  liegen  kommen  tuid  mässen  an 
^rei  oder  vier  ÜteUen  mittels  fiiudweidea  fest 
umwiiiideii  werden.  Die  ISnge  dee  Btrsneli- 
holzf*  -oll  zif-nili 'h  irl'-irli  -^fiti  f-  fwa  ri— 4  m), 
daiiül  uiciit  iu  viA  kurzes  StraiK  liwi-i  k  mitein- 
gwbunden  werden  muß. 

Die  ÜberDahme  der  F.  erfolgt  entweder 
mnA  Längen  a4er  mbh  dem  kubiieheii  Inlnlt 

F.  worden  in  Reihen,  gleichlaufend  oder  senk- 
recht lum  Stromstrich  oder  in  gekreuzten 
Seharen,  behufs  Bestellung  von  Packwerken, 
Sink&tttcken,  Pftanxungen,  Fl«chtzänneo,  Bauh- 
wehren  u.  s.  w.  Terweodet,  und  erkalten  durch 
Pfähle,  St«inw9tfe  a.  dgL  beaondere  Tertiebe- 
ruDgen. 

FastaiT^,  s.  Emballage  und  Verpackung. 

Fasto  w-Eisenbahn  (344Werst  =  3G6,97  km  1 
im  Südwesten  Rußlands,  Gouvernement  Kiew, 
gelegene  Frivutlnhn  mit  <ii-m  Sitz  iler  ( ih.-i  - 
rerwaltung  in  Petersburg  und  jenem  der  iie- 
trieb.sdirektion  in  ßobrinskaja,  eröffnet  am  23.  No- 
vember, bezw.  5.  Dezember  1876.  Die  Hauptlinie 
Fastow-Suamenka  (282  Werst)  bildet  die  Ver- 
bindung der  Oharkow-Nikolaiewer  Bahn  mit  der 
Sftdwestbahn,  dorcbjicbneidet  die  Gouverue- 
in«tttfl  Kiew  nnd  Gherson  in  der  Richtung 
von  Nor-iwi  -t  nach  Südost,  indi»m  s;ie  mit  dem 
DnieperÜuii,  u.  zw.  in  einer  Kiittcrnung  von 
30  bis  00  Werst  parallel  läuft.  Außer  ih  r 
Haoptlinie  beatebeu  iwet  Absweigongen,  von 
welenen  die  eine  nach  Westen  von  der  Statieo 
Zwjetkowo  der  Hauptbahn  uruh  S.Ljiol.i  (20 
Werst),  die  andere  von  der  Station  lii-li)  iii^kaja 
^■•g' II  Osten  nach  Tscherkas-sy,  dem  iMiirj.or 
Hafen  <32  Werst)  ftUirt.  Außerdem  bestehen 
nocb  drei  Industriegleise,  welche  die  Bahn  mit 
Zill  ki-rfibi  ikcn  Torbindeu  und  im  Bigeotnm 
der  letatvreii  sieh  befinden. 

Die  F.  ist  in  ihrer  ganzen  lÄnge  eingleisig 
ausgeführt  (Spurweite  1,524  m).  Die  größte  ■ 
Steigung  ist  0,008,  der  kleinste  Krtimuuings-  j 
balbmesser  300  Sas' lu  ii' ii  =  610  m.  I)Hr  ob-  r- 
bau  besteht  au«  Viguolesschionen  aus  Stahl  und  , 
betrigt  die  mittlere  Linge  einer  S<  hiene  20  Fuß  , 
(1  Fuß  =  0,30t7'M  ra),  in  den  Kurven  mit  i 
aOO<)  Saschenen  Halbmesser,  16  bis  1«  Fuß.  I 

Die  F.  besitzt  2'>  Stationen  und  Haltestellen. 

Das  Anlagekapital  betragt  4  3da  5i)&  Rubel 
in  Aktien  und  13  732771  Rubel  in  Obligationen. 
Dieses  Kapital  rrcnif'^t  einr'  St.i  it=!^ar.iiitie  von 
Verzinsung  und  0,1%  Auioi  ti-j.itiou. 

Die  Zahl  der  Lokomotiven  beträgt  51).  jene 
der  Personenwagen  iii,  der  La»twagen  1357. 

1884  wurde,  um  die  ungAnstigen  Krtmgs- 
Terbä?' tii-i^o  zu  bes?:"rn,  fl;i<  *  njrli^f  h^^  Zngstab- 
sy*teui  eingeführt,  welches  im  'l'.  li  irrapliendieust 
allein  ein  j&hrliches  Ersp;urii>^^  vi  n  etwa  40% 
letwa  22  000  Rubel)  ergub.  Auch  sonstige,  sum 
SekundSrbetrieb  gehörige  Maßregeln  wurden 
auf  il-  r  F  t  ingeföhrt,  infolge  deren  der  Ue- 
triebskoefftcicnt  von  88%^  im  Jahr  1883  auf 
«IX  Im  Jahr  »""84,  und  52^  im  Jahr  18«5  fiel. 

Favre,  Louis,  Bauantemehmer  des  ^oßen 
St.  Gotthard-Tunnels  wurde  zu  Cb^ne-Bourg 
}><  i  rit  iif  .^"bn  eines  Zimmermanna  am 
29,  Januar  lf*26  geboren. 

Die  Vaterstadt  1845  verlassend,  war  er 
bis  1851  bi  i  il'-ii  Bauten  von  t'barenton  ange- 
stellt, unteniitbm  1862—1853  die  VoUendungs-  1 
arbeiten  der  Eisenbabn  von  Montleart  nacb  I 


I  DijiJti,  I8r>4  die  Bahnhofbauten  von  Vni.«n,  1865 
die  B-.ihn  von  .Angn6  mit  einem  Tunnel  iu 
Mergelgestein.  is.',t;— i^,",s  Vollendungsbanten 
der  Eisenbabn  L>on-Genf,  worunter  die  Ver- 
Ibigerung  der  Tunnel  von  CrMo  mit  Aue- 
maueruiig  während  des;  T?etrirb^.  IRfiS  ein  Los 
j  der  Orou-Linite  (Schweiz)  mit  den  beiden  Tun- 
nel von  Grandvaux  und  Camallaz,  1860  die 
Vollendung  der  Linie  von  Ijausanne  naoh  Frei- 
bniig  (Sdiweiz)  und  eine  Sektion  der  Fhinoo- 
j  Sui'-?'^  B.ihn  auf  französischem  Gebiet,  1863  die 
I  Eisenbahn  von  Chajjny  nach  Nevers  mit  dem 
I  1000  m  langen  Tuini*  !  von  Creuzot,  Didi  1865 
verächiedcue  größere  üauten  in  Parii^  worunter 
die  Ableitung  der  Vamie.  Auob  wurde  er  rur 
Offert  st elhiuK'  ri'ir  ilii-  ,\ns(  hlußba«ten  zum  Mont 
Oeui.«*- ruuiiel  auf  Irauzüöischer  Seite  und  für  die 
große  P.uis.  r  Stadtkanalisatiun  eingeladen.  — 
Bei  der  Vergebung  des  Gotthard-Tunnels  siegte 
F  über  sechs  Mitbewerber.  Gegenüber  der  ihm 
7.unäoh»^t  kommenden  Societa  Italiana  di  lavori 
pubblici,  an  deren  öpitse  Grattoni  stand, 
dcberte  er  im  bezüglioben  Verl  rai?  vom  7.  Att« 
gust  1872  eine  Ban/.i  it  von  i  ■!  *  J;ilirf>n  statt 
neun,  sowie  einen  um  J'i  /,  Aiiiliouen  günsti- 
geren Baukostenpreis  zu.  Er  hielt  überdies 
während  Tier  Wochen  der  genannten  GeseUaohaft 
den  Beitritt  zum  Vertrag  offen ,  ron  welobem 
Recht  indes^nn  r\'v'ht  Gebrauch  gemacht  ^Tn^d^n 
ist.  Die  Kaution  betrug  8  Mill.  Frs.  Für  die 
Ausführung  sicherte  sich  F.  die  Mitwirkung  des 
Frofeaaors  Colladon  in  Genf,  welcher  am  Mont 
Cenia  die  Verwendung  der  DAtcklnft  für  den 
Betrieb  der  Baumaschinen  verbessert  hatte, 
sowie  der  Ingenieure  Stockalper  und  Bossi. 
Am  19.  Juli  187H  wurde  F.,  als  schon  dw 
cm)ße  Bau  des  1&  km  langen  l'unnels  s«nem 
Ende  nabe  war.  der  E^ebtstollen  auf  der  Nord- 
eeite  71190  in  und  auf  der  Südseite  64*10  ni  er- 
reicht hatte,  von  einem  Gang  im  Tunnel  zu- 
rückkehrend, bei  3000  m  von  der  nördlichen 
Mündung  entfernt,  von  einem  plötzlichen  Un- 
wohlsein ergriffen  und  schied  einen  Augenblick 
naobbor  ans  einem  raatloa  tbitigen  l.>  in n. 

Dietler. 

F«deraiifhängung,  Federgehftnge  {Su9' 

Pension  b;/  sprina;  SuKpensimi,  f.,  f>  ressort)^ 
Verbindung  der  Tragfedern  dei  Ki!>eubahuiahr- 
zeuge  mit  diesen,  bezw.  mit  den  Actaalageni 
un<f  Rahmenteiiett  der:>elben. 

Die  Abfederung  der  Eis^enbabnfahrzeuge  er- 
folgt zumeiHt  mittels  Blatt  fragfedern,  tind 
Werden  daher  nachfolgend  solche  Abfederungen 
vornehmlich  in  Betnudit  gezogen.  In  der 
Regel  erhält  jedes  Lager  eine  besondere,  ober- 
balD  desadben  angeordnete  Tragfeder.  Hierron 
abweichende  Kon=^trnkt innen  werden  angewen- 
det :  bei  nicht  starr  mit  dem  Hauptrahmen 
Verbundenen  Achsen  (einachsige  Drehgestelle 
und  verschiebbare  Achsen  von  LokomotiTea» 
Drehgestelle  von  Wagen);  um  eine  entspre- 
chende V"rt"iliniu'  d'T  Ii>'l:i~tniie  ;iiif  mehrere 
Achsen  /II  i-r/u'len;  bei  Platzmangel  uberhalb 
der  Acb^i-n  ii.  w. 

Federau  fhangung  bei  Lokomotiven. 
Bei  oberhalb  der  Achslager  angebrachten 
Federn  nihen  die  Federbunde  unmittelbar  auf 
der  Decke  der  Achslagerkasten,  oder  es  befinden 
sich  mehr  oder  weniger  lange  Federstntzen  aus 
Schmiedeei>i.ni  von  rechteckigem,  quadratischem 
oder  kreisförmigem  Querschnitt  zwischen  den 
genannten  Konstniktionsteilen;  bei  unterhalb 
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der  Achslager  angeoidiuiei»  Ir.igfedera  ist  der 
Federbund  mittels  eines  Schiirnier«  mit  der 
f  ederstüUe  Terbondeii,  welch«  m  den  Seiten- 
vinden  des  Aehslageroberteib  mitteb  eines 

kraftigen  Bolzens  aufgehängt  ist,  so  daD  hier 
die  Federstütze  auf  Zug  beansprucht  wird. 

Die  Federenden  sind  durcn  Hänge-,  bezw. 
Druckstaugeu  entweder  unmittelbar  mit  den 
Rahmenbleohen  des  Lokomotiruntergestelis  oder 
mit  einer  Balancerorrichtung  Terbundea,  wdche 
im  Lokomotivnihmen  gelagert  ist. 

Dil-  Wrbiuduug  dieser  lotrei-ht  oder  Wir 
wenig  daroa  abweichend  gestellten  Hinge-, 


guiierung  der  Achsenbela.stuQg  durch  Spannen 
der  Federn  niobt  ohne  weiteres  ausführbar  ist. 

Bei  den  neueren  Lokomotiven  der  italieni- 
schen Mittel  meerbahnen  sind  iwischeu  die 
Ft'd.Tfndtu  und  die  Srhraubfnmuttern  lior 
Hange-,  bezw.  Druckstangen  noch  Federringe  r 
aus  vulkanisiertem  Kaut'^chuk  eingeschiutet 
(Fig.  8»W),  um  hi(»rdurch  die  l'bertragung  der 
die  Räder  treffcuden  Stö&e  auf  den  Lokomotiv- 
nihmen noch  weiter  abzuschwächen. 

bei  drei-  und  vierachsigen  LoJ^omotiren 
lind  häufig  die  Hange-,  besw.  PnickstMUfen 
der  mniehst  liegenden  Federenden  sweitfbe- 
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Fig.  869. 
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bezw.  Druckstangen  mit  den  Federenden  er- 
folgt aof  verischiedene  Weise.  Ais  Beispiele 
solcher  Verbindungen  stehe  die  Fig.  867—871. 

Meist  sind  di  '  Hange-,  bezw.  Druckstangen  in 
ihrer  Lauge  (luiitel.'»  Schrauben)  stellbar  (wie 
z.  B.  Fig.  86y  zeigt  I,  um  hierdurch  die 
LastverteiTung  auf  die  Federn  (Spamiea  der 
Fedeni),  bezw.  die  Stellung  der  Feaem  ändern 
zu  können.  Hri  .-iiu^'rti  mit  B;»l;iii<  i.  r>  v>  r- 
sehenen  Lokomotiven  der  belgü^ciien  ötaats- 
bahnen  sind  die  HängestaDgen»  welche  an  den 
Enden  der  Balancier!«  angreifen,  ohne  .Stellvor- 
richtung ausgeführt  (  Fig.  t*C7).  in  einem  ."iulchen 
F.-ill  IM  rs  zwt'ckmäßigf  die  FederstAtzen  stell- 
bar einzurichten. 

Bei  amerücnnisehen  LokomotiTen  fehlen  diese 
SteUTorrichtungen  hinfig  ganz,  so  da&  eine  Be- 


nachbarter Treibachsen  an  Läogs^balanciers  oder 
ao  Winkelhebel,  deren  freie  Schenkel  datch 
iün«  Zugstange  Terbnnden  sind,  angeschlossoi 

(s.  Balancteri  .Man  erreicht  linrdiir>h  für  den 
Ruhezustand  .sttU  eine  ganz  bestimmte  Last- 
verteilung, welche  auch  dnreb  das  Setzen  einer 
Tragfeder  oder  das  langsame  Befahren  einer 
oncoenen  Bahnstrecke  keine  Änderung  erfahren  . 
wird  l>ic  durrh  schnelles  Falircu  verursachte 
ra.>iche  Hebung  eines  Rads  wird  zuiuu.-hst  eine 
größere  Anspaimung  der  darüber  liegenden 
F<jder  verursachen,  ilaim  aber  infolge  des  Ba- 
lancicrsjdels  auch  aul  die  zweite  Feder  ein- 
wirken; auf  .»iolche  Weise  wird  nur  ein  Teil  der 
Hubhöbe  auf  die  Dorohbiegoug  der  Feder  ver- 
wendet, und  diese  daher  Terhiltnismäflig  weniger 
beansprucht. 
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Iii  gleicher  Weise  wird  diurcb  Anwendung 
eines  Qoerb«l»neim  «wieohen  den  entspreobend 

liegenden  Kndeii  d.r  Federn  einer  und  der- 
selben Achse  oder  darch  eine  Querftder  die 
Gleichheit  der  Belastung  jedes  Achslagers  der 
fraglichen  Achse  und  (Ue  FMche  Alugleichtuig 
einseitiger  Stöße  bewirkt. 

.Solli'ii  zwei  TruL'ffdern  d<rselben  Seite, 
welche  beide  über  u>  ti  A<  hj>büchsen  liegen, 
durdi  ©inen  Balancier  i  himden  werden,  s«o  ist 
zu  unter?!cheidfn.  ob  die  Mittelebene  des  Kah- 
mens mit  der  Mittelebene  der  Federn  und 
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Achsbüchs^rn  zuNamm(»nfnllt.  odvr 
ob  der  Babuieu  gegen  die  Mitte 
der  Ach sbttehsni  nnd  Fbdent  ver- 
setzt ist. 

Im  enten  Fall  wird  der  Itab- 
men  durch  dif^  g'abt'ir'irmiu'  ge- 
bildeten F(  d>  rjitüt2eu  uud  l\)d«t- 
sp;iau.-Lh rauben  umfaßt;  man  wird 
hierbei  den  Balancier  in  die  Ebene 
des  Kähmens  legen  nnd  zu  beiden 
Seiten  desselben  Sr])miiMli--tüi 
annieten,  weiche  den  ilrehiapicn 
des  Balanciers  tr.igen  (Fig.  860). 

Die  Anordnung  für  Lokomo- 
tiven mit  Innenralunen  in  Fig.  »70, 
h.'i  Wflchrii  letzterer  gegen  die 
Mitte  der  Achsbüclise  und  Feder 
Tersetzt  ist,  entspricht  dea  Normalien  der 
preußischen  Staatsbahnen. 

Bei  gleich  belasteten  Ach«en  legt  man  zu- 
weilen eine  gemeinschaftliche  Feder  zwi.sohen 
die  beiden  Aohslagerkasten  einer  Seite  unter- 
halb des  RahmenUedis  und  «bertrigt  die  auf 
dem  Federbund  ruhende  Belastung  dureh  die 
Feder^ehäuge  auf  einen  gleicharmigen  Balan- 
cier, dessen  Enden  auf  den  Fedentataen  rohen 
(Fig.  8T1). 

Hierdnrdi  wird  allerdings  der  StOtspunkt 
des  Bahmens  swiieben  die  beiden  Achsen  ver- 


legt, die  Feder  selbst  muß  aber  eine  dm  Be- 
lastungen beider  AebsbQchsen  erit^jp rechende 
Tragfähigkeit  besitzen,  wodurch  ihre  iUasUoitftt 
etwas  beeinträchtigt  wird. 

Bei  einer  Lokomotivbauart  der  Ponii.'^ylvani- 
sohen  üiisenbaho  ruhen  auf  den  Achsbüchsen 
der  dritten  und  Tierten  Aobse  ftdaneien,  denn 
gegfiieiiiander  gekehrte  Enden  durch  Hänge- 
staiigeu  mit  den  Kuduu  einer  zwischen  den 
Achsen  gelagert.-n  Feder  verbunden  sind. 

Ist  die  Lokomotive  mit  unter  der  fiauch- 
kammer  befindlichen  Tierriderigen  Troeks  jvr- 


Fiff.  8». 


Fig.  874. 
Fj(.  STSa. 


Fig.  m*. 


sehen,  so  erhält  entweder  jede  Adi^Qebse 

ihre  besondere  Feder,  oder  es  kann  für  die 
Stützung  des  Truckrahraens  die  in  Fig.  >*7l 
dargestellte  Bauart  Anwendung  finden. 

Wird  die  Belastung  der  beiden  Acbsbfichsen 
einer  und  derselben  Achse  durch  eine  Qner- 
feder  bewirkt,  so  stät;'''n  <l-h  entw.  d>  :-  die 
Federenden  direkt  auf  die  Aehslagerkasten 
(Fig.  872),  während  der  Federbund  mittels 
eines  Bolzens  mit  einem  Qnerträ^rpaar  de$ 
Lokomotivuutergestells  Terbunden  ist,  oder  die 
Behwtuflg  der  Achsbttehsen  wird  von  der  an 
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dea  fiabmenblecben  hangenden  Feder  «lurcli 
einen  Baltneier  auf  diese  äbcrtn^en  (Fig.  f^r.i). 

Ändt're  Arten  Ton  Tragfedem  als  Blatt- 
federn finden  bei  Lokomotiven  seltener  Verwen- 
dung. 

V  nn  ^^ll;lr|>  wurde  für  jedes  Lager  der  Ilinter- 
achsi'  d^^^  Lokomotive  eine  Doppelschrauben- 
feder, bestehend  aus  zwei  ineinaiidiT  f^estellten 
Schraubenfedern,  angeordnet.  —  H  i^-well  hat 
mehrfach  Baillie'sclie  Schneckenfedern  als  J/oko- 
motiTtra^edera  benutzt.  (Beztigliob  der  be- 
treflSmden  F.  nach  Sharp-  und  HuwdI'seber 
Anordnun;:^  *  IL  ii'^itiert^r,  Handbuch  für  spe- 
cielle  £iBfubabnrecbnik.  Leipzig  lbd2,  UI.  Bd., 
8.  841  ff.) 


Federauthänguug  bei  Güterwi»g«?n. 
Die  übliche  F.  ist  in  Fig.  x76  und  877 
'  dargestellt;  hier  erhält  jeder  Achslagerkasteu 
I  seine  besondere  Feder,  deren  Enden  durch  schräg 
gestellte  HängcM  hienen  (Federlascheii i  mit  den 
j  am  Untergestell  befestigten  Federstützen  (Feder- 
i  bocken)  verbunden  sind. 

1  Die  früher  mehrfach  anpt  Wt'iidttt'  .\nord- 
]  nung,  bei  welcher  die  Euduu  der  Jr^gfeder 
I  sich  auf  am  Langträger  angebrachte  Gleit- 
scbuhe  stützen ,  wird«  unbeachtet  ihrer  Einfach- 
j  heit,  gegenwärtig  wohl  nieht  mehr  angewendet. 
.  da  ']]■■  in  doii  Sobuhf-n  stattfindende  Eribnng 
i  da.s  Feder.suici  wesentlich  beeinträchtigt  isieht 
I  S.  l&eo.  Flg.  9V1). 


Fig.  «70. 


Fif,  »78. 


MlL-l._41J.. 

Pederaufhängu  ng  bei  Tendern. 

Bei  Tendern  wird  über  iede  Achsbüchse  eine 
Tragfeder  angeordnet.  Bei  dreiachsigen  Tendern 
\v.  i  fii^ii  liiialig  die  Tragfedem  von  zwei  (be- 
nat!lit>nrf«'u)  Achsen  entwi-der  der  ersten  und 
«weiten,  oder  der  zweiten  und  dritten  Aehfle 
durch  Balanciers  verbunden. 

Die  in  Fig.  974  dargestellte  Anordnung 
entspricht  den  Normalien  der  prenOisdien  Staats- 
bahnen. 

Erhalten  die  Tender  Langrabtnen  aus  je 
xwei,  in  einem  Abstand  von  etwa  90  mm  an- 

g-oninM  ii  F.lr-hen.  so  werden  die  Federn  über 
dcü  Aull  !.u  iu  Aui^nebmungen  der  Kahmcn- 
bl.'clu,'  angebracht  und  durch  Feder.stützen  mit 
den  Lageroberteilen  Terbandea(Fig.ä75a,  b,e). 


Vi — II  1— j 


fif.  an. 


Fi«.  87». 


Fi«.  Ml. 

Die  Mittelachse  dreiachsiger  Wagen  muß 
eine  F.  erhalten,  welche  enteprecbende  Quer- 
Verschiebungen  der  Hittdai^se.  betw.  dar 
Federn  dieser  Achse  gesfjittet  F.  dl.-ser  Art 
sind  z.  B.  in  Fig.  87»  und  87»  dargestellt. 

Federanfhängung  hei  Personen- 
wagen. 

Bei  twdachsigen  Personenwagen  wird  die  F. 
wohl  auch  ahnlich  wii'  ]>ii  <ifn  (iütiTwagen 
ausgeführt  (Fig.  876):  hauhg  werden  aber  die 
KängehMhen  an  dieösenköpfe  roa  SchranlMn- 
hohea  angesehlosüen  (Fig.  m>). 

Die  F.  f9r  die  Mittelachse  von  dreiachsigen 
prrvDiK^nw.igfii  k;uin  in  iliT.sfibin  Weise  Wie 
bei  (iiitcr wagen  au.sgel'iihri  werden. 

Uber  da  Anordnung  der  F.,  sowie  der  Federn 
bei  Lenkachswagen  s.  Lenkachsen. 
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HSufi^r  Tvird  (il»i  r!i;db  des  Federbunds  ain  : 
Langtrsger  tiue  kleine  Stütze  aus  Eisen,  Holz  j 
oder  Gummi  befestigt,  um  bei  einem  Feder- 
brach  einem  stärkeren  Herabsinken  des  Wi^ens 
Toitnbengen.  Der  Zwiaehennram  swtsehen  dlieser 
•Stütze  tind  dem  Federbund  muß  *o  «rroD  ge- 
halten werden,  daß  auch   bei  der  »tÄiksteii  i 
Durchbiegung  der  Feder  ein  Aufsitzen  der  ' 
ätfttxe  auf  den  Bond  nicht  eintreten  kann.  Bei 
Personenwagen  (  Salonwagen)  wird  öfters  behnf« 
♦•iner  m'3ii:lii  li-t.-n  MiM»>niMi:  der  während  <\<  r 
Fahrt  antrrrf^n'len  Stö&c  in  die  F.  eine  zweite 
Abfedmiiig    iiigeschallflt.  —  Fig.  881  seigt 
eine  solche  Anordnung. 

Die  AMedernng  bei  Personenwagen  mit 
Drehgestt       ist  iii»'i>-t  finc  luolirfacli.'  isicln' 
Drehgesteliej  und  werden  hierbei  verschieden-  i 
artig«  Anordnungen  der  Federn  und  der  F.  : 
angewendet.  I 

Litteratur:    HiuMii^^'^r,  Handbuch  für  | 
speoielli^    Eisenbahntecbnik.    Bil    11  uiii  III. 
X^paig  1874  und  l^i;  Mever,  GrundzUgc  des 
j^senlMhnniaschinNilMneR,  f.  u.  II.  Teil.  Berlin 
1883  und  1884;  Orpan  f       Fortschritte  des  j 
Eiseubahnw.,  Taf.  XXI,  Kun.-^ulen  mit  Gummi- 
federn, 1881 ;  Taf.  XXXVl,  Normalien  amcri- 
jcaniacher  Wagen,  1887;  Taf.  XIX.  Dienstvagen  | 
des  k.  russ.  Ministerinms  des  Verkehrswesens; 
Taf.  XX,  Drehgestelle  für  Personenwagen  <I<  r 
Penn^jlvauia-Eiüeubaha,  1888;  Neue  Aulhuii- 
gnng  fftr  Eisenhabnwagen»  1891,  S.  37. 

Pinsger.  I 

Federbnlancler,  s.  BnhncKr. 

Foderbaromoter  (Aneroid-  oder  Metall- 
barouietcri.  ein  Hiihrnm*»ßinstrumeut,  bei  wel- 
••hem  der  Luftdruck  durch  die  Bewegungen  der 
Metalldecke  einer  kleinen  luftleeren  Bächse  ge*  | 
mejisen  wird,  indem  sich  diese  mittels  eines  l 
freien  "Mi;4i.iui-iini;^  .uif  einen  Z'-lj^^r  iiber- 
trdgen,  de.'isen  Aussciilage  mau  auf  einer  Kreis- 
teilang  beobachtet;  8.  Barometer. 

Federblatt,  s  Federn. 

Federbock,  Federstütze,  s.  Federaufhän- 
gung. ! 

Federbolzen,  s.  Federn. 

Federbnnd,  Federbügcl.  «j.  Federn. 

Fcdcrtrlühöfen,  Glünöf' n.  in  welche  die 
Federtlatttr  eingesetzt  werd-  a,  um  selbe  für 
da-,  unmittelbar  darauf  folgemlf'  Härten  niög-  , 
liehst  gleichmäßig  bis  zur  Glühhitze  zu  er- 
wärmen. I 

Diese  Glühöf  ii   Mliion   im  Grundriß  ein 
längliches  Viereck ,  nach  der  älteren  Bauart  ist  [ 
der  Rost  an  der  Stiniseite  aiigi-ordnet.  so  daß  i 
die  Flamme  den  Herd  der  Länge  nach  be-  i 
atreieht.  I 

Langf'  F''iIorliliitt>'!-  werden  jedoch  in  •HVn 
dieser  .\ri  >hAs  au  dem  Ende,  Avelcbes  dem 
Bost   zugekehrt  i.st,   früher  glühend   als  am 
andern  Ende,  und  müssen  daher  xur  Erlangung  | 
einer  gieichmUßigeren  Glut  umgekehrt  werden.  [ 

Bei  F.  uf  iiiTiT  Bauart  ist  df  r  R"st  an 
LÄngs<i'ite  des  Ut*Ms  gelegt,  .so  'l  iii  'Ii"  Flamme 
«juer  über  den  Herd  sir- n  hl  uuii  auf  diese 
Weis«'  eine  möglichst  gleichmäßige  Krwärmunu' 
der  Federblätter  bewirkt  (s.  auch  Heusing'  r, 
Handbuch fürspecielleEi^-'  iii'iihntechnik,  Bd.  iV, 
JLieipzig  187G;  Organ  f.  d.  Fortschr.  d.  Eiseti-  l 
bahnwesens,  1875,  S.  216  ff.  und  1879,  S.  22-2.)  ' 

Fodi^rlaschen  {Spriny-rlips .  pl.,  sprinij- 
fUhen,  pl.;  Eclises,  f.  pl.,  en  ressort),  Stahl- 
lasehen,  welehe  die  gegenseitige  Terbindnng  1 


zweier  im  Gleisstrang  aufeinander  folgenden 
Schienent'jjden  ohne  besondere  Befestiguugs- 
mittel .  lediglich  vermöge  der  Klasticität  des 
ätablhlechs,  aus  welchem  sie  helgestellt  werden, 
bewirken. 

In  .Tniiprpm  Sinn  v-rsteht  man  unter  F. 
auch  die  Haugestdiieutju  i'iner  Federuutliängung 
(s,  d.i. 

Federn  {Springs,  pl.;  Resswls,  m.  pl.l. 
Komtmktionsteile ,   deren   Anwendung  sich 

wesentlich  auf  die  Nutzbarmachung  ihn-r 
Elastieität  jrr?!nd"f.  In  der  Regel  ibt  mau 
bestrebt ,  'Ii  Kiit^  r  der  Einwirkung  inftwer 
Kräfte  erfolgenden  Formänderungen  Ton  Kon- 
stntktionstelTen  in  mögliehst  engen  Grenzen  zu 
halten;  bei  F.  wird  dagegen  gerade  die  Fähig- 
keit, elastische  Formänderungen  :uizunehmen, 
verwertet. Körper,  welche  innerhalb  ihrer  Elastici- 
tätsgrenze  verhältnismäßig  bedeutende  Ande- 
nmgen  ihrer  Form  zulassen,  erscheinen  daher 
im  allgemeinen  für  F.  besonders  geeignet.  Als 
Federnumterial  findet  Verwendung:  Stahl,  Mes- 
sing, Kantnohak,  Holz,  Kork  u.  s.  w. 

F.  werden  anfrewendet:  zur  Ansammlung 
mecluuiisichfr  Arbeit  lür  dcu  Antrieb  von  Ma- 
schinen (Triebfedemi ;  zur  Zuiückführung  v"u 
Maschinenteilen,  welche  durch  äußere  Kräfte 
▼erseboben  wnrden,  an  ihren  anfSngltdien  Phitz 
(Reak  t  ion  sfi^di'i  II  I :  lun  K'iTistruktionsteile 
unter  gleichbleibendem  L>ruck  au  einem  be- 
stimmten (.>rt  festzuhalten  (Druckfedern);  um 
einem  Lockern  von  Konatraktionsteilen  ent- 
gegenzuwirken (Spannfedern);  zur  AhscbwB- 
chung  von  Sti'iücn  ulp'Tli.'tujd  o  l.-i-  bei  d«M-  Unf 'T- 
sfützung  von  Korperu  ( 1  r a g  l'wleru j ;  alsMaü- 
fcdern,  zur  Bestimmung  der  Größe  von  Kräften 
durch  die  Gröl^  der  Formändurang  der  F. 
(Djnanioraeterfedem)  n.  s.  w. 

Im  Kis.nbahnwesen  finden  F.  l)ii  Fisen- 
bahnfahrzeugen  als  Tragfedern ,  Butlerledera 
und  Zugvorrichtungsfedem  Verwendung;  ferner 
werden  F.  bei  der  Kuppelung  zwischen  I.oko- 
motivi*  und  Tender,  bei  oewegiichen  Uadgestellen 
W''^"ii  iler  besseren  Einstellung  der  Achsen  im 

Cradou  Gleis,  bei*  den  äicherheitsrentileu  der 
komotiren,  hei  den  UaDometem  u.  s.  w. 
angewendet. 

In  dem  Weiteren  sollen  nur  bei  den 
Eisenbahnfahrzeugen  zur  Anwendung  kommen- 
den F.  behandelt  werden,  welche  die  während 
der  Fahrt  anftretenden  senkrechten  Stoß- 
wirl<nn.ren  (namf^tnli' Ii  beim  Übergang  d'^r 
R;i'l.  r  über  die  Vei  biiidungs.stellen  der  einzelnen 
St  hif  a  n,  über  die  Herzstücke  u  s.  w.)  mög- 
lichst unschädlich  zu  machen  haben  und  zn 
diesem  Zweck  zwischen  den  AcbAftdisen  und 
'!■  III  *  I  '^tell  der  Fuhrwerke  eingeschaltet  werden, 
t IJiitiglicb  der  übrigen  Artiii  von  F.  siehe  die 
bisonueren  Artikel,  i 

Ak  Material  für  diese  Ttugfedern  wird  vor- 
nehmlich Stahl.  «leltener  Kautwhuk  angewendet. 
Vi  roinzelt  wunlen  bei  Kieswageu  F.  aus  Holz 
benutzt;  auch  Trogfcderii  ;ius  Kork  sind 
(namentlich  in  Amerikai  zur  Anwendung  ge- 
kommen (s.  Heu^inger,  IIand!>uch  für  specidlle 
Kisenbahnteehiiik,  iJd.  II,  Leipzig  1871). 

Als  Fedi'riimaterinl  zu  verwendender  Stahl 
und  Gummi  bediirfen  für  diesen  Zweck  einer 
besonderen  Bearbeitung:  Stahl  wird  gehärtet, 
um  seine  Klasticit.itsgrenze  zu  erhidien.  bezw. 
um  eiuö  größere  Tragfähigkeit  der  F.  zu  er- 
zielen; Gummi  wird  rtUkanisiert,  um  ihn  gegen 
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die  »uf  st  ill'-  Elastiiität  nachtt-ilig  «  inwirken- 
dcn  WilteruugM'iiitiüsse  widerstamlflähigtT  zu 
nnchen. 

Federn  aus  btahL  Die  wichtigsten  vor- 
kommenden Formen  sind :  Die  einfache  (Fig.  882) 

und  die  doppelte  Blattf.d.i-  iKi^'  >s;!i;  die  ein- 
fache cvlindiische  J^chraubinlVdtr  mit  rundem 
(Fig.  S«4)  und  mit  viereckigem  Drabtquerscbnitt 
(Fig.  886);  die  einfache  kegeiförmiffe  tSehrauben- 
federmiteifBnnigeni  (Fig.  H8«>iunddieMfBrn)ige 
SchraiibenfedtT  mit  ijuadrati-ihcni  Dralifqufi- 
schuitt  <FiL'.  Xh7»;  die  iit  hnt  ckeuftder  (Evolut- 
feder, Uailliefeder)  aus  Blech  (Fig.  888).  Außer 
den  einfachen  werden  auch  zusammengesetzte 
Schraubenfedem  verwendet ,  welche  aus  in- 
finander  gestellten  Schraubenfidern  von  ver- 
schiedenem Durchmesser  und  verschiedener 
Drahtstflrke  bestehen  (s.  andi  den  Artikel  Buffer). 


nen  mit  dcn^'-lli'-n  Zahlen  bezeichneten  T'-il»^ 
wieder  so  ziisaniuiengesetzt.  daß  an  den  Euden 
Dreiecke  entstehen,  und  sohlieDlich  wieder  in 
der  in  Fig.  891  angegebenen  Weise  zusammen- 
gelegt, so  hat  man  eine  Tragfeder,  bei  welcher 
die  Inanspruchnahme  der  einzelnen  Lagen 
mit  der  Ileansi.ruehung  der  Feder  (Fig.  »81») 
unter  der  Voraussetzung  übereinstimmt,  daA 
in  beiden  Füllen  die  äußeren  KrUU^  «eidie  die 
Federn  belasten,  gleich  groft  sind. 

Kt  Z'  irhner  ).  die  Breite  und  h  di*-  Hob-- 
einer  Lage  in  ilillimetern,  ii  die  Anzahl  der 
Lagen  und  {  die  halbe  Länge  der  F.  in  Milli- 
metern, so  ist,  wenn  p  die  Inansuruehaahme  f&r 
1  mm*  Querschnittfläche  bezeichnet^ 

_  .     1  nhk* 


n«.  SM. 


Fl«.  MB. 


Fif .  MT. 


Flg.  8«S. 


Fig  an». 


Fif.  sei. 


Das  Material  dieser  F.  (Flachstahl.  Slabldraht, 
Stahlblech)  wird  in  die  betreffende  Form  ge- 
inten und  sodanu  ^rehiirt'  t 

Die  ab  Tragfedern  am  häutigsten  verwen- 
deten F.  sind  die  Blattfedern.  Dieselben  wer- 
den mogliehst  als  Körper  von  gleichem  Wider- 
stund hiT^"'st.llt,  um  einerseits  eine  gewisse 
Matt  riali  rsparuis,  anderseits  eine  grötere  Elasti- 
cität  zu  erzielen.  Diese  F.  werden  stets  aus 
mehreren  aufeinander  gelegten  Federblittem 
eraeugt.  Eine  solche  F.  kann  man  auf  die  fol- 
gende Weise  entstanden  denken.  In  Fig.  ss*j 
ist  ein  Körper  von  gleicher  Widerstandsfähig- 
keit dargestellt,  welcher  in  der  Mitte  dmch 
eine  Knut  S  /'  gestützt  wird  und  an  dessen 
beiden  Knden  je  eine  Kraft  7'  wirkt. 

Denkt  man  sich  die.se  Platte,  wie  in  Fiu. 
890  angedeutet,  zerschnitten,  dabei  die  äniel- 


FOr  ruhende  Belastung  kann  man  ss  60 
bis  80  kg  fUr  den  Quadratmillimeter  an> 

nehmen. 

Um  die  während  der  Fahrt  vorkommende, 
durch  die  Schwingungen  der  F.  veranlafito 

größere  Inanspruchnahme  in  Betracht  zu  ziehen, 
stellt  mau  fünf  Viertel  der  ruhenden  Bela.'stung 
der  F  in  Kei  Imung. 

Die  Durchbiegung  /  in  Mülimetcru  betragt 


wobei  1^  den  Elasticitatsmodul  bezeichnet. 

I      Bei  Wagen  ist  die  Aufhingnng  der  F.  ge- 

wöbnücb  in  der  Weise  ausgeführt,  daü  die 

.  Uangei.seu  keine  senkrechte,  sondern  eine  gc- 
I  neigte  Lage  haben. 
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Durch  diese  Lage  der  H;inu'«':^tn  tritt  nun 
eine  Änderung  der  InaiispnuliiuüiiiK'  der  Trag- 
federn ein. 

Es  sei  in  untenstehender  Fig.  892  2  P  die  Ge- 
samtbelastnng  der  F.  in  Kilogrammen,  /  die  halbe 
Federlnniro.  <•  die  Entfernung  dfs  Mittels  der 
Fedemup'ü  von  der  oberen  Federlage,  cf  der 
Winki'l.  dt-n  die  Han^eisen  mit  der  Senkrechten 
eiiuchlieC^n,  dann  ist  die  Sunune  M  der  auf 
Btoguog  der  F.  wirlmideii  Momente: 

Wird  e  B  0.  so  ist  die  Horixontalknft  aar 

fSr  Zugfestigkeit  thätig. 

Für  genauere  Rechnungen  muü  mau  das 
Moment  von  //,  bezw.  auch  die  zu  berticksich- 
tigeode  Zugfestigkeit  mit  in  Betracht  ziehen. 

Bei  den  jetzt  gebriaeUichen  F.  nimmt  man 
als  zweckmäliige  Stärke  der  Tnigfederbliittor  das 
Maß  Ton  13  mm  und  als  gri>J>t«  zwei-kmäßige 
Breite  das  Maß  von  90  mm  an.  Den  Blättern 
eine  größere  Breite  zu  geben,  ist  nicht  ratsam, 
da  breitere  Blätter  leicht  Härterisse  bekommen, 
oder  beim  Härten  windschief  wi  rdi-u. 

Die  lÄnge  der  F.  wird  je  nach  der  Art  des 
Falineiigs  verediieden  genommen.  IHe  F.  der 
Personenwagen  macht  man  dergrOAeren  elasti- 
schen Wirkung  wegen  länger  ais  diejenigen  der 
CMltenragen. 


Fif.  89ff. 


In  den  technischen  VereiubaruugHU  über 
den  Bau  und  die  Betriebseinrichtungen  der 
Haopteisenbahnen  des  Y.  D.  K.-V.  wird  in 
9  in  Torgeschrleben: 

1.  Alle  Wagen  müssen  mit  Tragfedern  ver- 
sehen sein.  Ausnahmen  sind  nur  für  solche 
Wagen  gestattet,  wdehe  annohieftUdi  in  Ar- 
beiUsüsen  laufeu. 

%.  Zu  Tragfedem  werden  Dmckfedem  ans 
Stahl  mit  Blättern  von  nicht  über  13  mm  Stärke 
und  nicht  unter  l,5tMt  in  Länge  für  Personen- 
wagen, sowie  nicht  unter  1  ni  für  Güterwagen 
als  die  besten  empfohlen.  F.,  welche  ohne  Glieder 
oder  Gehänge  unmittelbar  die  Hauptträger  des 
Wagens  unterstützen,  sind  nic  ht  zu  enii>fehleii. 

Die  Länge  der  Tragfedern  wählt  man  bei 
Lokomotiren  nnd  TeDdem  nidit  unter  'joO  mm 
und  nioht  fther  1000  mm  in  gestreoktem  Zu- 
stand. 

Nach  den  Normalien  der  preuOi-i  lien  Staats- 
bahnen ist  für  die  sämtlichen  Tragfedem  der 
LokomotiTcn  und  Tender  eine  Länge  in  ge- 
strecktem Zu-^tand  von  050  mm  bei  einer  Breite 
des  Federbuuds  von  Uk)  mm  vorge.vciirieben. 

Meist  erhalten  die  Blattfedern  eine  Spren- 
gung, d.  h.  vor  dem  Zusammensetzen  werden 
me  «ntelnen  Blitter  nach  anfwirts  gebogen; 

dO'  h  kommen  aii'  li  F.  vor,  welchen  gar  keine 
Sprengung  gegeben  wird,  so  daü  also  die  ein- 
seinen Lagen  in  vnbelastetem  Zostand  gerade 
gerichtet  sind. 

Die  Gröfte  der  Sprengung  wird  durch  die 
PfeilhOhe  gemessen.  Die  Differens  der  Pfeil- 


'  höhen  bei  unbelasteter  und  belasteter  F.  ist  der 
Durchbiegung  der  F.  gleich. 

Ks  ist  zweckmäßig,  die  F.  derart  zu  sprengen, 
j  daß  die  Federlagen  du'ch  die  größte  Torkom- 
I  mende  Belastong  gerade  geriditofc  werden. 

Gesprengte  F.  biegt  man  am  iweckmäLigsten 
nach  der  Form  eines  Kreisbogens;  bei  ge- 
nügend großer  Durchbiegung  der  F.  geht  aer 
Kreisbogen  in  eine  gerade  Linie  über. 

Früher  wurde  vielfach  eine  doppelte  Krüm- 
mung der  F.  angewendet;  die  F.  wurde  nim- 
lich  im  mittleren  Teil  nach  aufwärts  nnd  an 
ihren  beiden  Enden  nach  abwärts  gebogen. 
Auf  diese  Weise  erhielt  man  F  ,  deren  Länge 
innerhalb  gewisser  Belastungsgrenzen  unver- 
ändert blieb.  Es  ergab  sich  daher  keine  Ver> 
Schiebung  der  Enden  und  kein  Reibungswider- 
staud  au  den  Auflagern  wiihreud  des  Feder- 
spiels. Da  jedoch  bei  einer  einfach  und  wenig 
gekrümmten  F.  die  Langenänderangen  nur 
kidn  nnd  bei  der  jetst  ODliobeii  Anordnung 
mit  Gehängen  von  geringcri  ni  Nachteil  sind. 
SO  wurde  die  doppelte  Krümmung  fast  überall 
aufgegeben. 


Die  einzelnen  Fed<-rb]ätter  mübjstu  mit- 
einander sorgfältig  vereinigt  werden.  Zur 
Sicherung  gegen  LängsTersohiebong  werden  die 
rinzelnen  Blattlagen  meist  dnreh  einen  in  der 

Mitte  derselben  nindurchgehenden,  an  seinen 
Enden  vernieteten  Stift  miteinander  vcrhunden. 
Diese  Befestigungsstifte  sind  gewöhnlich  aus 
6—8  mm  starkem  Bundeisen  hergestellt.  Da 
in  manchen  Fällen  ein  Abscheren  dieser  Stifte 
erfolgt,  Sil  i-f  es  zwickmäßig,  statt  der  Stifte 
mit  kreisrundem  l^uerschuitl  Stifte  mit  eiför- 
migem Querschnitt  zu  verwenden.  Die  große 
Acnse  des  Querschnitts  ist  hierbei  parallel  zur 
Längsrichtung  der  F.  zu  legen,  um  den  Feder- 
blattqiier>cbmtt  mögliehst  wonig  zn  ver- 
scbwächen. 

Wegen  der  nicht  unerheblichen  Verschwä- 
j  chung  des  Blatt<(uerschnitts  durch  den  Stift 
j  werden  nach  diiu  Vorsehlag  von  Corren>  die 
Federbliitter  wohl  auch  an  einer  Seite  mit  einer 
geringen  Einkerbung  versebeUi  in  welche  der 
in  dieser  Lage  dnräi  einen  Keil  feeteehaltene 
Federbund  (a.  w^ter  unten)  eingreift  (ng.  898a 
und  893  b). 

Später  wurde  diese  Anordnung  durdi  Correns 
noch  wesentlich  verbessert  (s.  Heneinger.  Hand- 
hucb  ftr  specielle  Eisenbahnteehnilr,  Leipzig 
1882,  III.  Bd..  S.  830). 

Zur  Verhinderung  einer  gegeuseitigen  Ver- 
schiebung der  Federbliitter  wird  auch  öfters 
jede  Federlace  in  der  Mitte  auf  der  einen  Seite 
mit  einer  halbkngelfifirmigen  Erhöhung  und  auf 
der  gegenttberliegenden  Seite  mit  emer  ent- 
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i^prechonricn  Vorticfung  versohon,  wobei  imriKT 
die  Warzf  des  einen  Blatts  in  die  Vertiefung 
des  andern  zu  liegen  kommt. 

Eine  Anordnonj^  welche  fräher  mehrfach 
aasgefBhrt  wurde,  ist  in  Fig.  «f»4  dargestellt. 
Die  einzelnen  Federblättcr  erliielten  an  beiden 
Enden  in  ihrer  I^ängsmittc  S.  liHt/e,  in  welche 
die  Kömer  des  beinehbarteu  bhitts  eingriffen 
An  Stelle  der  Körner  worden  in  die  einzelnen 
Blätter  raiinchmal  auch  kurze  cylindrische  Stifte 
eingetrieben. 

Längere  Blatt  tVdern  für  Wagen  wurden  auch 
durch  Bogel  b  (Fig.  895  gegen  eine  seiflUshe 
Versrhiebiinp  <i*T  L;i'_"'n  irt^schntzt. 

Stärlver«'  l-'fJerl/latter  wiTiii-n  sohr  zwetk- 
uiä&ig  und  ii.mz  nllirfincin  (iaiiun  b  gegen  si-it- 
Uche  Verschiebung  gesichert,  daß  man  Blätter 
verwendet,  welehe  in  der  Mitte  der  grazen 
Länge  nach  auf  dt  r  oberen  mit  einer  Nut,  auf 
der  unteren  äeite  mit  einer  iiippe  gewalzt  sind 


der  A<'b<;1ngersrhrauben  gebildet  (Bd.  I  dietei 
Werks,  S.  G6,  Fig.  05). 

Bei  Lokomotiven  kiiui  die  Stfltxung  der  F. 

auf  der  Achsbuchse  In  d«r  Regel  nicht  unmittel- 
bar erfolgen,  und  wird  in  suchen  Fällen  eine 
besondere  Federstiitze  angeordnet,  welche  mit 
ihrem  oberen  Endo  in  eine  Vertiefung  des 
Federbunds  eingreift.  Soll  die  Tragfeoer  an 
der  .\i')isbii('lise  aiifgeh:in;jrt  wrrdru.  >o  laGt 
man  den  Bund  oben  in  eine  (iabd  übergehen, 
welche  mit  der  Federstiitze  durch  einen  wage- 
recbten  B'then  verbunden  wird  (Bd.  I  diese« 
Werk«,  S.  G9,  Fig.  «««). 

Die  Enden  der  F.,  beiw.  des  %nptblatts, 

werden  für  di<'  Verbindung  mit  anderen  Kon- 
struktionstcUen  (Federaufhängung)  in  verschie- 
denor  Weise  ati^sefOhrt 

Kntwi  iliT  werden  die  Enden  des  Hauptblatts 
(zu  einem  Federauge)  einirerollt  (Kie  WTi. 


Flf.  «96. 


Flg.  900. 


Flf.  001. 


Fig.  tm. 


iFig.  S'.M'.  zeigt  den  Quer>ebnitt  eines  suli  hen 
Federblatts},  so  daß  beim  Zusammensetzen  der 
F.  immer  die  Rippe  des  oberaa  Blatts  in  die 
Nnt  des  darunt«  r  bi  findliehen  eingreift. 

Die  Mitte  <ier  F.  wird  m-  i-^t  dureli  ein,  die 
sfantticben  Federlagen  unifans^-ndcs,  warm  auf- 
gezogenes Schmiedestück,  den  Bund  (oder  Feder- 
bQgel),  zusammengehalten  (s.  Band  I  dieses 
Werks,      O'.  i'ig.  CA). 

Die>e  Bunde  werden  auf  der  vorderen  Seit? 
häufig  mit  einem  lotrechten,  10— 2i>  mm  breiten 
Schlitz  versehen,  um  den  guten  Zustand  der 
Federblättor  leichter  tlberwaeben  zu  kennen. 
Der  Bund  <'rbalt  unten  hnufi^'  riui-n  h.ilbku,?el- 
formigcn  oder  cylindriscben  Zapfen,  iler  in  die 
•*nt«prechendo  Vertiefung  der  Achslager  paßt. 
Mehrfach  kommen  auch  Schraub»-nbunde  zur 
Vorwendung,  welche  mit  dem  l.;iger  durch 
i-ini-n  wagrrcclitin  Bolzen  vi'rbunden  werd>'n 
iBd.  1  dieses  Works,  S.  67,  Fi«.  Oü),  oder  der 
Bund  wird  wohl  auch  durch  die  Verlingerungen 


nnd  erfolgt  dann  die  Verbindung  mit  d>  ni  li.-- 
Mnge  durch  einen  cylindriscben  Bolzen  (Feder- 
boleen);  oder  das  Ende  der  F.  wird  gelovbt 

(Vi)::.  s;iS).  wobei  wegen  der  dunb  da«;  Loch 
li.  wiikten  Verschwäcbung  meist  zw.'i  bis  drei 
Blätter  die  gleiche  Länge  erhalten,  wi^  das 
ilauptblatt;  oder  die  Enden  des  Hauptblatts 
werden  gestaucht  (l'ig.  hoo);  oder  die  Peder- 
euden  werden  g'  -tau'  bt  und  gdocht  (Fig.  900); 
oder  man  läfit  dieKndeu  einfach  glatt  (Fig  901). 

Was  die  übrigen  .\rtfn  der  Stahlfedern  be- 
trifft, so  linden  diese  mehr  als  StoD-  und  Zug- 
federn (Buffer-  imd  Zugvorricbtungsfedern), 
weniger  aK  Ti  i^rtViirin  Verwendung: 

Die  Anbringung  der  Blattfedern  ist  auch 
in  vielen  Fällen  Rüstiger,  da  die  Belastung 
der  .Vchst-n  m-  ist  so  grot  i-^t,  daß  mehrere 
Schii'  i  ki  u-  udi  T  iS<  hniubenfedem  für  eine  Achs- 
buchse notig  wt  rdt'ti,  indem  ciii'-  '-inzige  solche 
F.  von  hinreichender  Stärke  lu  uniweckmäßige 
Abmessungen  erhalten  würde. 


Digitized  by  Google 


F  «derprobiermasebiae  —  fehlende  u 

Für  Lastwagen  kamen  Abfederungen  mit 
B.iiliic'sf h<'ii  >'i  hn-  ck'TifiMii  III  uit  hrfarh  zur 
Amvt'uduug ;  iiucli  für  Lukumurivcu  haben 
solche  F.  als  Tragfedern  Verwendung  gefunden. 
Vielfach  tindcu  iSclioeckeu-  oder  Üdinabea- 
fedem  bei  der  Abfederung  von  TruekgesteU- 
wagen,  di  s^r],  irhrn  bei  der  zweiten  Abft  l^runt^ 
von  Pei-sciuenwagen  und  b<'i  dtfr  Abtederuug 
von  Trarawaywageu  Verwiudung. 

Federn  aus  Kautschak.  £ine  aiuge> 
dehnte  Anwendung  als  Tragfedem  fDr  EUen- 
bahnfahrzeiiLTi  haben  Gummifedern  wohl  nur 
in  Amerika  geluiiden.  Die  dort  zumeist  ange- 
wendete Form  di^'ser  F.  ist  in  Fig.  902  skizziert. 

Vi>^lfach  wurde  Gummi  für  eine  zweite  Ab- 
federung benutzt,  indem  man  entweder  die 
Knieten  von  Personenwagen  auf  au  den  l.aug- 
trageru  angebrachte  Gummikonaolen  setzte,  oder 
indem  man  zwischen  den  Kasten  vnd  den  Lang- 
trägem Gummizwischenlagen  anordnete.  Bei 
Tramwayfahrzf'ugeu  finden  Gummitragfedem 
hautig  \'erwendung. 

Die  Anwendung  von  üautechuk  zu  boko- 
motiTfedem  ist  selten  and  kommt  wohl  nur  in 
BnghTi'i  und  Aiiirrika  vor. 

JJ*'iiifrk>'Uswrrt  ist  die  Anwendung  vouivuut- 
schuk.  hl-  Middelberg  bei  F.  von  Wagen 
der  holläadl«chea  ülisenbahagesellschaft  machte. 
Zwischen  dem  HanptbUtt  wr  Tragfedem  und 
dem  ZMiiSa  Blaft.  liuin  zwischen  diesem  und 
dem  dritten  iiUit  werden  nach  der  ganzen 
Linge  und  Breite  der  F.  Kautschukplatten  von 
10  mm  Stärke  gclejft,  wodurch  jedem  meüiUi- 
ftchen  Vibrieren,  Klirren  u.  s.  w.  vorgebeugt 
-<  in  -oll  (s.  Organ  f.  d.  Fortschr.  des  £isen- 
b.ihnwescus,  18S4,  8.  2  und  auch  lbö7,  Ü.  7). 

I»ie  Torerwähaten  zweiten  ibezw.  mehr&chen) 
Abfederungen,  welche  darin  bestehen,  diii>  man 
außer  den  oberhalb  der  Achsbüihseuangebrachteu 
Tnigfedem  noch  weiti  re  V.  einsclialter.  w.nl.  ii 
angewendet,  um  die  Ertii-hütterungen  der  Fahrt 
BOtglichst  wenig  empändlich  zu  machen.  FQr 
die  zweite  Abiederung  werden  GnrnmifKli'rn, 
Schnecken-  und  Schrauben  federn,  auch  Blatt- 
federn benutzt  (s.  auch  die  Artikel  Federauf- 
bangong  und  Drebsestellc). 

Litteratnr:  Heusinger,  Handbuch  für 
.■^pj'cielle  Eisenbabntecbnik ,  Bd.  II  und  III, 
Leipzig  1^74  und  1H82;  Kouleaux,  Lber  die 
Ikonstrnktion  und  Bcreciinung  der  fUr  den  Ma- 
schinenban  wiehtigsten  Federarten,  ZQneb  1876; 
Organ  f.  d.  Fortso&itte  des  Eisenbahnw.,  Wendts 
Torsions« ii^r-  nfeder,  1875,  S.  2G1 ;  Middelbergs 
Tmgfedern  lur  Lokoinoriven,  1«77,  S.  32;  Pro- 
bierforrichtung  für  Tragfedem,  1.S79,  S.  258; 
Correns'sche  Blattfederbefestigung,  S.  242; 
Erhardt' scher  Foderbund,  18»2,  S.  135;  Ver- 
fahren zum  Biegen  und  Härten  von  Blattfeduri). 
1884,  S.  155;  Über  Tragfedernbrüche,  S.  12.s 
bis  131.  Meyer. 

Federprobiermaschine  (Machine,  f.,  ü 
essayer  ks  nssorts),  mechanische  Vorrichtung 
zur  Vom^ume  dar  Belastui^^robe  von  (Trag^ 
Federn. 

Bei  der  Erprobung  trachtet  man  die  Feder 

einer  Beanspruchung  au.szusetz-  n.  wi  Irli?«  mit 
der  im  Betrieb  sich  ergebenden  Iiiaii-^jinich- 
nahme  thunlicb.st  übereinstimmt.  Häufig  werden 
daher  die  Federn  nicht  nur  einer  ruhigen  Probe- 
betastunff  unterworfen,  sondern  auch  im  be- 
l.ist.'tfii  Zustand  in  Schwin^nuigen  versetzt.  Eine 
Viellach  für  diese  Erprobungen  in  Verwendung 


id  überzählige  Gepickstücke  und  Güter  IMl 

I  stehende  Eiarichtung  bestritt  in  einer  ein» 

armigen  Hebelvorri^htun*;    mit  Laufgewiclit 
oder  Wagschale.   Die  Feder  wml  hierbei  mit 
ihren  Enden  auf  kleine  Rollwagen  gestützt, 
welche  auf  einer  wagerediten  Unterlage  laufen ; 
in  ihrer  Mitte  wird  die  Feder  durch  den  ein- 
armis^en  IM-.  l  iK  la-t-  f ;  >    Heusinger,  Hand- 
I  buch  für  spt'ticllt!  Lisenbahntechnik,  Bd.  IV, 
Leipzig  1870;  Organ  f.  d.  Fortschritte  des 
j  Eisenbahnw.,  iH7;t,  S.  258. 
I       Federung,    Feder  und  Nut,  einfache 
;  Holzverlninluitg  mittels  ein.  >  iLirhen  Holzstab.s 
i  (der  Feder),   der  die  zuiiammentreffendeu 
Nuten  sweier  Hölzer  ausfüllt  (s.  Fig.  903); 


flg.  903. 


liäufig  wird  an  ein  iii  Holzstück  stait  i-in-r 
Nut  die  vor;-tehe:ide  Feder  ausgel'alzt  und  die 
Verbindung  ohne  gesonderte  Feder  bewirkt.  Die 
F.  findet  bei  Henstellung  von  Ifohwfui  l<  u  Fu  h- 
Werksbauten  I,  Uolzschalungi  a,  Fuübudiiiltlag, 
Thüren  u.  s.  w.  häufig  Anwendung. 

I      In  anderem  Siim  bezeichuet  man  mit  F. 

I  die  Federanordnuug  (Abfederung)  bei  Gisen- 
bahnfahrzeuf:»  Tl. 

Federwageu  {Sprinij-lmlaiirt<,  pl.;  Ba- 

I  tancett,  f.  pl.,  «  nssin  l,,  Vorrichtungen  zum 

:  Belasten   der  .Sicherheitsventile  TOQ  Dampf- 

I  kesseln  mittels  gespatmter  Spiralfedern»  wooet 

!  der  Bela  h.!]»-^  druck  durch  Hebel  auf  das  Ventil 

,  übertr;i^''  ii       \  (s,  Sicherheitsvcutik'). 

I  Fehlende  und  überzählige  Geptlck- 
Btücke  uud  Güter  {Miuif(iiant.'i  et  extnlants, 

I  m.  pl.).  Jedes  zur  BefordL-rung  übernommene 
Gepäi  k.stüf'k  und  Gut  muß  vom  Zeitpunkt  seiner 
Autliefening  bis  zu  dem  seiner  Ablieferurif.'  sU-{-, 

!  von  gewi^^.u  Papieren  iGepäckschein,  I'.n  k- 
lu.'isterkarte,  Begleitschein.  Fraditbrief,  Fracht- 

;  kd.rte,  Verladeschein  u.  s.  w.)  begleitet  sein, 
welche  über  Inhalt,  Gewicht,  Abgangs-  und  Be- 
stimmungsort, Empfänger  u.  s.  w.  Aufschluß 

I  geben.  Em  Oepickstttck  oder  Gut  nun,  welche»  in 
einer  Güterhallf  ,  auf  .  iiü  rn  Manipulationspliitz 
oder  in  einem  \\  agtii  vhw  Begleitpapiere  vor- 
gefunden wird,  ist  „überzählig*',  ein  solches 
dagegen,  welohes  auf  Grund  der  Torhandenen 
Begleitpapiere  Termißt  wird,  ist  „fehlend*  oder 
^.abgängig-'. 

Über  diks  von  diu  »Stai  iuiu  a  £u  htuLacht-ende 
Verfahren  hinsichtlich  F.  bestehen  be.sondore 
Vorschriften;  für  den  V.  D.  E.-V,  gilt  diesbe* 
zUglich  die  Dienstanweisung  betreffend  das 
Fl  itstellung-,  M.  Ide-  und  Nachforschung.-<ver- 
iahreu  bei  fehl  n-i  n,  überzähligen,  beschädigton 
oder  mit  Gewi  ht  Verminderung  angekomnunen 
Gepäckstücken  und  Gütern.  Nach  dieser  Dienst- 

I  auweisung,  deren  Bestimmungen  auch  für  den 
inneren  \  rrkchr  der  deutschen  Bahnen  in  Krat"t 

,  stehen  uud  im  wesentlichen  auch  mit  den  für 

;  den  inneren  Verkehr  der  dsterreichischen  Bahnen 
geltenden  ein.'^.'hlägigen  Vorschriften  überein- 
stimmen, haben  die  Exueditionen  behufs  Fest- 
stellung Ii  -  l'ehlens  oder  Übcrzähligseins  von 
G&tcrn  sofoi  t  über  den  Thatbest&nd  ciuen  aus- 

]  fübrliclKu  Vermerk  in  das  zu  führende  Melde- 
buch (Überschuli-  und  .\bgaugsregisterl  einzu- 
tragen, hiervon  der  vorgesetzten  DieustäteUe 
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Aiusdffe  «Q  erstatten,  und  spätestens  innerhalb 
drei  Tagen  bei  Gepäckstücken  und  innerhalb 
acht  Tagen  bei  Gütern,  sofeni  nicht  höhere 
Wort-  oder  Liefereeit-VersiehiTun«,'  i'iin-  so- 
fortige Anzeige  erheischt,  über  den  Fall  der 
Verladestation  Meldang  zu  roaeben. 

Bei  Feststellung  des  Fchlpn?  eines  Gepäck- 
stücks oder  Gut-s  ist  iti  daü  Begleitpapieren 
Vermerk  hierüber  zu  machen.  Die  Begleitpapiere 
«ind  bü  zw  Bestimmungsstation  oder,  falls 
diesellM  in  einem  «ndern  Zollgebiet  belegen  ist, 
an  die  in  Betracht  kommende  Gren?.-t;\f ion 
weiter  zu  leiten.  Letzteren  Falls  ist  von  dem 
Fehlen  des  Guts  vm<J  d  r  Weiterleitung  der 
Begkit|Mmere  an  die  betreffend«  Grenzstation 
auch  dl»  Empfangsstation  sn  benaebrichtigen. 

Ilandflt,  es  -ieli  urn  F.  von  frrofjom  Wert 
oder  leicht  verderblicher  Art,  oder  mit  ver- 
sicherter Lieferfrist,  80  ist  der  Ausgleich  der 
Unregelmä£>igkeit  sofort,  wenn  nötig  auf  tele- 
grauhischem  Weg,  zu  versuchen. 

Beim  Fehlen  von  Gepäck  «I  nf  ni<lit-  ver- 
säumt werden,  was  zur  baldigsten  Uerbei- 
schaifung  desselben  beitragen  kann.  Gdien  die 
Autworten  von  den  dieserhalb  angegangenen 
Expeditionen  nicht  so  schnell  ein,  wie  es  nach 
Lage  der  Umstände  erwartet  werden  kann,  so 
sind  dieselben  wiederholt,  nötigenfalls  tele- 
granhisch,  zu  erinnern. 

Die  Gepä<"k-r'hfinf  zu  .L  n  f'lilr  nden  Gepäck- 
stücken sin'l  im  lifsii/  il'-r  Reisenden  zu  be- 
lassen. Fi'tilr  von  mehn  r>  u.  ;iuf  einen  Schein 
abgefertigten  Stücken  nur  ein  Teil,  so  sind  die 
fehlenden  GegensUinde  nacb  Stflekzabi  nnd  Ge- 
wicht genau  auf  d'Mii  vom  Kr'i';r'ndr'n  vorge- 
legten und  ihm  zurUckzu^tflkuidi'n  <ir|)aik- 
scbein  zu  venseicbnen. 

Die  Ejqpeditionen,  welche  über  den  Verbleib 
fehlender  oder  die  Hiiigehörigkeit  ttberzäbliger 
Gepärl.Kf(i.  .\n^lwu!ift  zu  geben  vermögen, 
habeu  jideutalls  ihr'  .\iit  «  orten  als  Telegramme 
abzulassen. 

Die  Gepäckscheiuinhaber  sind  ron  dem  Er- 
folg der  Ermittelungen  schleunigst  zu  benach- 
richtigen uri'i  i-t  iii'ii  liurch  (i;vf  Frhlni  dr? 
Gepackü  iu  Verleceuheiten  gesetzten  Keiseadea 
ftberhanpt  auf  das  ZuTorkonunendste  an  be- 
gegnen. 

Wenn  aus  den  Zeichen,  der  Bezettelung 
u.  s.  w.  ulit  i  z;>hliger  Gepäckstücke  oder  Güter 
die  Bestimmungsstation  uusweifelhaft  zu  er- 
sehen ist«  so  hat  die  entdeekende  Station  die- 
selben sofort  an  die  Bestimmungsstation  oder 
falls  dieselbe  in  einem  andern  Zollgebiet  be- 
legen ist,  au  die  iu  Betracht  kommende  Grenz- 
station abzusenden,  ohne  da&  es  einer  vor- 
herigen sehriftliehen  Verständigung  bedarf.  Ist 
d  i>r>'i:'  ii  :iu-  den  Zeichen,  der  Bezettelung  u,  s.  w. 
nur  die  Vt  ibaial.station  ersichtlich,  so  hat  die 
entdeckende  Station  mit  der  Versandstation 
sofort  in  unmittelbaren  Verkehr  zu  treten.  Ist 
weder  du  Eine  noeb  das  Andere  der  Fall,  so 
hat  eine  Mviduug  an  diejenigi'  l'nilad'station 
zu  erfolgen,  welche  den  Wagen  aiisw.  jslirh  der 
Bleie  oder  Begleitpapiere  zuiet/t  behandelt  hat. 

Von  der  vorgesetzten  Dien.st8teUc  wird  ein 
Kontrollbucb  peföhrt,  in  welches  die  Ton  den 
Kxps  []t;  ;,  u  >'iii<:idi>  iiden  Me!diing<  n  über  F. 
Hat  Ii  dfi  Adresse,  l/izw  d<-il  ZidtlieU  diT  Setl- 
dunp  n  in  alphabetisdu  r  Kt  ih'  nfulgr  eingetragen 
werd.'ii.  Die  vorg's.-tzt,.  Di-Mist-fell«-  l>af  auf 
<«ruud  dieser  Aufzeichuuagcu  d-muachst  den 


i  Anatanaeh  der  fehlenden  nnd  flberzlhligen  Guter 

sofort  zu  veranlassen. 
'       Bei  den  österreichischen  Bahnen  werden  auch 

im  Vciviiisverkchr  .M-dd»-  und  KniirrolilMi.lit>r 
I  über  F.  nicht  geführt.  Die  Anzeigen  über  F. 
I  bei  den  Osterreiäüsehen  Bahnen  sind  im  inneren 

V      'ir  sofort  zu  ej"statten. 

I       FeiiJinstradiernng,  s.  Verschleppung. 
Fehlkartiernng,   eine   den  bestehenden 

Iiistradierunfrsvoi-schriften  zuwiderlaufende,  un- 
rii'litige,  irrige  Kartierung  eines  Guts,  infolge- 
dessen das  letztere  bis  zur  Auslieferung  an  den 
!  Adressaten  ganz  oder  teilweise  i-iuiui  andern, 
als  den  vorgeschriebenen  Weg  durchläuft;  s. 
Verscliieppuag. 

Fehlleitung  (Fehlspedition,  Verschleppung) 
,  {Fausfic  (iirecttuH,  f.,  des  marchandiscs)  ist  die 
Bezeichnung  für  die  aus  unrichtiger  Kartierung, 
j  falscher  Routen  Vorschrift  (Instradierungsfehler), 
I  mangelhafter  Prachtbriefvorschrift  oder  falscher 
VerladunfT  ^ntsLli-nde  Beförderung  dt  i  Güter 
und  Gepäck.stui:ke  über  eine  nicht  beabsichtigte, 
brzw.  nicht  transportberechtigte  Boute,  oder 
nach  einer  unrichtigen  Bestimmungsstation  oder 
I  Aber  die  Bestimmungsstation  binans. 

Der    unrichtig    durchlaufene   Weg  heißt 
Verschleppungsroute.  Im  Gebiet  des  deutschen 
Eisenbahnvereins,  sowie  in  den  meisten  Tarif- 
verbänden bestehen  beeondere  Versobleppung»» 
i  ttbereinkommen,  nach  wdchea  die  Vertohlep- 
I  pungsfälle  unt-'-r  den  an  der  transportbpre.^h- 
j  tigt«n  lamte  einerseits  und  der  Beförderungs- 
route andererseits  beteiligten  VarmltungeD  go- 
!  regelt  werden;  s.  Verschleppung. 

I     FehrinK-FUrstenfeldcr  Lokalbuhn  ( 2ri,ri8 
I  km),  eingleisige,  im  Herzogtum  Steiermark 
gelegene  Lokaleiseabahn,  mit  dem  Sitz  der 
I  VerwaKnng  in  Graz,  im  Betrieb  der  Ge- 

;  neraldirektiiin  der  riKti-rreichischen  Staatsbah- 
nen (Eis'-ubalinluf lii-h-direktion  Villachi.  Die 
F.,  weih."  h.'^fiuinit  ist,  die  Zufuhr  und 
Abfuhr  der  Rohprodukte  und  Fabrikate  der 
Ilaupt-Tabakfabrik  in  Fürstenfeld,  sowie  der 
Spinnfabriken  in  Burp^au  und  N-  iidau  und  d-  n 
Lokulverkehr  der  von  ihr  berührten  Üite  zu 
Termitteln,  zweigt  von  der  Station  Fehring  der 
ungarischen  Westbahn  ab  und  wendet  sich  in 
nördlicher  Richtung  über  Hatzendorf,  Tiefen- 
bach, Söchau  und  üiber.'^bacli  nai  h  Fui  '-r.  nfeld. 

,  Die  Gesellschaft  erhielt  die  Konzcssion  unterm 
2.  Juli  1884  (Gesetz  vom  8  April  1»841  und 
wird  der  Betrieb  der  Bahn  auf  «Irund  cinf^r 
Bestimmimg  der  Konzessionsurkund.'.  sowi.'  im 
Sinn  eines  \  ertrags  vom  26.,  bezw  S-  picnib-  r 
vom  Tag  der  Betriebseröffuung  (1.  Ok- 
tober 1885),  wihrend  der  ganzen  Konzessioos- 
dauer  durch  den  i^tant  p-nftihrt 

Von  dem  1  O.iä  uoo  ti.  betra'jfenden  AuLige- 

I  kapital    {ü'lbO  Stück  Stammaktien  u  200  Ü. 

t  und  auäö  Stäck  Prioritätsaktien  ä  300  fl.)  hat 

I  der  Staat  Stammaktien  ün  Betrag  von  425  000  fl. 

1  in  Noten  übernommen  (Übereinkommen  mit 
d'T  Staatsverwaltung  vom  23.  Juli  1884) 

Feilen  {Fik-s,  pl. :  Liuim.  f  pl.i.  .«tählerne 

I  ll,iud Werkzeuge,  deren  raube  i  schneidende)  Sei- 

i  tenflSchen  bi-i  der  Bearbeitung  der  WerVstftcke 
von  denselben  Mat*  nahrhiolit<-n  in  r^i  ni  vmh 
nuhr  oder  wonig-  r  r-incn  Siuinen  ( Feil.-panen) 
abn-hnit-u 

I  Die  F.  bi  sitzi-n  m<  i-.t  eine  längliche  Form, 
.  ihr  rflckwärtigcs  Ende  (die  Auge  Ii  ist  glatt 
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und  wird  biaflg  in  einer  eigenen  Handhabe 

(Heftf  beffstigt. 

Die  schneiaenden  FlaflK*u  der  F.  sind  mit 
Kerben  (Feilhieb)  vorsehon,  welche  entweder 
sämtUcb  zu  einander  parallel  gerichtet  sind 
(einhiebige  F.)  oder  iwei  sieh  krenxende 
Bicbtnnptii  li.'Mtz™  (zweihiebige  F.».  Der 
erste  Jiitb,  mit  welchem  eine  zweihiebige  F. 
versehen  wird,  heißt  der  Grund-  oderUnter- 
hieb,  der  zweite  der  Kreut-  oder  Ober- 
hieb; einhiebige  F.  ?ind  nar  mit  einem  Untt^'r- 
hit'b  :^'<li;ni,n  Di-r  Hieb  wird  rück'^ii'htlirh 
seiner  HesehattVnbeit  ai«  grob,  mittel  oder 
fein  unterschieden.  F.  mit  grobem  Hieb  sind  die 
Arm-  oder  Strohfeilen,  mit  mittlerem  Hieb 
Vorfeilen  oder  Bastardfeilen,  mit  feinem 
Hit  b  S •  h  1  i -  h  t  f.- il f  II  ])[>■<,■  Bezeichnungen 
sind  jedoch  mit  liezug  zur  Grö&«  der  F.  zu 
verstehen,  so  daß  der  Hieb  einer  40  cm  langen 
Schlichtf» ilf  glfirli  (hm  Hieb  einer  15  cm 
laugen  Vorteile  sein  kanu;  luir  aus  der  Anzahl  i 
Einschnitte  pro  Centimeter  kann  bestimmt  auf 
die  Feinheit  der  F.  geechlosRen  werden.  Mach  | 
dem  Querschnitt  unterscheidet  man  -vierkantige  t 
F.  (quadrati-cht  r  Qu-f.  linirti,  flarhe  F.  (recht- 
eckigei|  Quet>chuitt  i.  dreieckige  F.  rQuersohnitt 
ein  gleichseitiges  Dreieck),  halbrunde  F.,  Vogel- 
xongen  (fiförmiger  Querschnitt),  runde  F.  u.s.  w. 

Feilmaschine.  Shapiiigmaschine,  s  Hobel- 
masobinen. 

Feinkomeiseii,  eine  Äwi^rli-  n  <ifm  «oge- 
nannten  Schmiedeei<ien    und   Stahl  stehende 
Eif?ens«)rte,  welche  etwa  '/^X  KohlenstoffgellAlt  j 
und  einen  feinkörnigen  Bruch  Iwsitzt.  i 

Feldabahn  fU  km),  teils  im  Kreis  Eisena*  n 
des  GrothvTZOgtums  Sachsen-Weimar  (37,7  km>,  , 
teil*  im  Herzogtum  Sachsen-Meiningen  (6,30  km)  | 
elegene,  schmalsiuirige  Balm,  im  Kiu't  nttim  i 
es (rroßherzogtums Sachsen -Weimar,  im  Privat-  | 
betrieb  mit  dem  Sitz  der  BetriebsTerwaltong  in  i 
Dermbach. 

Unter  dem  19.  IBn  1S78  kam  zwieeheii 

der  Firmn  Kraut      Co    in  München  und  der  | 
großberzogiicheu  Iterierung  ein  Vertrag  zu-  | 
Stande,  mittels  dessen  die  i-rbt  ue  den  Bau  der 
F.  auf  Staatskosten  in  Generalentrepcia»  nm 
den  Pansebalbetrag  Ton  1020  000  Mk.,  den 
B"tri'  l>  rJiTsf-'lben  aber  psn  ht  w-is.'  Tür  vi<;r,.nf 
Kecbnung  übernahm.   Die  Faciittnn,  weiche  ; 
aneh  die  Betrie1i«mittel  an  stellen,  zu  erlmlten  [ 
und  zu  erneuern,  sowie  .luch  Erweiterung«-  I 
bauten  (gegen  Vergütung  bei  lÄsung  des  Ver-  ! 
trags)  an!  ihrr  K'j'Jt*  n  au-zuführen  hatt»',  zahlt' 
ab  1.  Januar  für  die  beiden  ersten  Be- 

triebsiahre  einen  Jahrespacht  fon  8000  Mk., 
für  die  beiden  folgenden  je  fJOOO  Mk.,  fiir  i 
1885  bis  1887  je  J>000  Mk.  und  für  1888  bis 
einschließlich  1890  je  12  000  Mk.  und  mutte 
bei  einer  etwaigen  Jahresbmttoeinnaimie  von 
mehr  ab  860000  Mk.  die  Hälfte  der  Hehrein- 
nähme  an  die  Regierung  überlassen.  Der  Rein- 
ertrag unterliegt  einer  besonders  festgesetzten 

Nach  Ablauf  des  Vertrags»  welcher  zonädiat 
nur  bis  1.  Januar  1891  abgeschlossen  wurde, 

übt-r  df--^«  !!  Eitii  ii  M'uug  auf  weitere  zehn  Jahre 
jedoch  VerlLUitil« Ilgen  schweben,  geht  der  Er- 
neueruogsfonds  an  di<>  Eigentiimerin  fiber.  wel- 
cher auch  die  Betrieb.-<niittel  g^n  Zahlung 
des  Werts  zu  überlassi-ii  sind. 

T'iiter  dem  2(5.  Jänner  1878  war  zwi.^cben 
dem  Großherzogtura  Sachsen- Weimar  und  dem  i 


Herzogtum  Saehsen-Heiningen  bexQglioh  dea  in 

letzterem  gelegon^Mi  Ti  ils  d-^r  P.  «in  Staats» 
vertrag  geschlossi-n  worden. 

Die  F.  beginnt  in  der  Station  Salzungea 
der  WerrabaluD,  welehe  ao&erst  günstige  Be- 
dingungen fttr  den  AnsehlttS  zugestand,  benutzt 
zunächst  auf  0,5  km  das  Plaiiuni  licr  \Verr.i- 
bahn,  tritt  nach  3,0t»  km  bei  Kaiserroda  in 
das  Groüherzogtum  Sachsen -Weimar  und  er- 
reicht (11,23  km  von  Salzungen)  Domdorf.  Von 
hier  geht  eine  Linie  westlich  nach  Vach.» 
(  kiiii.  dir  andere  sürllirli  nach  Kaltennord- 
heim (27,it)  km)  Von  dieser  Strecke  sind  2,61  km 
auf  Sachsen-Meiningen'schem  Gebiet. 

Die  einzelnen  .Eitiirii  gelangten  wie  folgt 
zur  Eröffnung:  1.  S,il/.Hngen-Dorndo:t'-Lengs- 
f«'I(]  I  H»,»;:.  krut  am  1  Jiiiu  1879  für  den  Güter- 
verkehr, ain  22.  Juni  1879  fttr  den  Personen- 
▼erkehr;  S.  Domdorf -Taeha  {4,96  km)  am 
8.  Ausrnst  1879:  3.  Lengsfeld-Dermbach  (8,80  km) 
am  ö.  Oktober  1879  und  4.  Dermbach-Kalten- 
nordheim (10,6  km)  am  24.  Juni  1880  für  d«n 
Güterverkehr,  am  1.  Juli  1890  Üir  den  Personen- 
verkehr. 

DI-  F.  unhTst-'lif  diT  Aiir-.irlif  eiiK'N  vfün- 
digeu  Kommissärs  dfs  u'roDhci  zoirlii-h  sarhsj.schea 
Staatsministcriiiiiis  dr.-;  Innern. 

Was  die  Verkehrsverhältnisse  betrifft,  so 
überwiegen  vom  Anfang  die  Einnahmen  aus  dem 
Güterverkehr  (Ijt  fdrdrrt  Personen  rtwa  70  000, 
befördert  Tonnen  Güter:  18Ö1:  12  000,  1883: 
43  248,  188fi:  20  714,  1889:  27  896).  Die  Ge- 
samteinnahmen betrugen  1881:  79  442  Mk., 
1883:  138  208  Mk.,  1886:  99  307  Mk.,  1889: 
1 12  'jCih  Mk.  Die  Betriebsausgaben  beanspruchten 
1881  90,9X  der  Bruttoeinnahme,  zwischen  1883 
und  1888  59,96«  (188.3)  und  78,69^0884) 
otier  dur 'h^rbnittIi.  Ii  70,44  ?^;  1889:  65,02 

Das  Anlag«.k  qntal,  welches  sich  aus  den 
seitens  des  Staat*  aufgewendeten  Beiträgen  und 
dem  Wert  des  von  den  Gemeinden  beigesteUten 
Omnds  und  dem  Betriebskapital  der  Piehter 
zusammensetzt,  betrug  1881:  1  230OO0  Mk 
27  954  Mk.  pro  Kilometer.  1889  bereits 
1  386  199  Mk  (1  078  MO  Mk.  Staatsbeitrag, 
228  199Mk.Kosten  des  Unternehmers,  80000 Mk. 
Ornndbeschaffung)  —  81  505  Mk.  pro  Kilometer, 
ni-rvon  •■irfall'H  auf  denjenigMi  Tfil.  wi-liln^r 
auf  der  Straße  geführt  ist,  fast  nur  die  Hälfte 
der  kilometrisdiMi  Anlagelcosten  der  Strecke  auf 
eigenem  Planum. 

Das  ganze  Anlagekapital  verzinste  sich  1881 
iiilt  0,59  %,  1882  mit  1,96  »i  ,  1883  mit  4,04 
l  .srs4  mit  2,16;;  ,  1887  mit  2,13  X>  1888  mit 
2.80  <  1889  mit  2,84  Vom  Pacht  rentinste 
sich  der  Staatsbeitrag  ini*  0.29  (1881)  bis 
1,11  "c  (1889i.  Das  Kapital  der  Unternehmer 
verzinste  sich  durchschtiittlich  mit  SJyO  %. 

In  technischer  Beziehung  sei  folgendes  be- 
merkt: Die  Bahn  hat  erae  Spurweite  ron 
1  m  und  Hf^'t  in  einer  Länge  von  26,1  kin 
oder  59 aiit  Straßengruiid,  auf  der  liorizon- 
t^len  liegen  nur  10,1  m  und  in  Steigungen 
33,9  m.  limine  Teilstrecke  weist  die  SteiffUDg 
▼on  1 :  SR  auf,  toti  der  Gesamtlänge  liegen 
Ti-'i  :ii  Krümintnigen.  Oi  r  OV.i  rit m  ist  narh 
dl  üi  Hai  !  wich-S_v»rt'in.  also  ai\\  direkter  Auflage 
d'"<  S.diii'neiifuDfS  auf  die  Bettung  ausgeführt; 
das  Gt'wii-ht  ri,>r  Stahlschiene  pro  laufenden 
Meter  betnivt  43  kg. 

Die  Bef riebsmittel  bestanden  End»-  1.sh9 
aus  4  Teuderiokomotiven  nach  System  Krauß, 
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Feldbahnen 


H  P(  IM  Uli  11-  uiKi  r.i  Gütorwagfii.  Bei  denselben 
kam  zum  erstenmal  in  Deutschland  da.";  Ein- 
bnffemstpm  zur  Anwendung. 

Der  Betriebsdipu>t  ist  in  mögliehst  ein- 
lacher Weise  orj^auisiert.  Bezüjjrlifh  des  Billet- 
Bjstems  s.  den  Artikel  Billet. 

S.  Die  Feidubabn,  ^üncbea  Mey«r, 
CSesehtchte  und  Geographie  der  deutschen  Eisen» 
fcfthneu,  Ö.  yü7,  Berlin  is'.U). 

Feldbalmen  {VurlaUle  milwaffs ,  pl.; 
Ottmim,  m.  pl.,  de  f  vr  portatif  n),  transportable 
Bahnen^  fliegende  Bahnen,  nicht  dem  öfTeiit- 
liehen  Verkehr  dienende,  schmalspurige  Ei^eu- 
iMhii'^'l^'ise,  wi-lche  ohne  FltT^irlhitiL' "iiti  -  l'niiT- 
h.iiis-,  tinmittelbar  aul"  die  Bodeuoberüäche  ver- 
legr  und  mit  kleineren,  leieMeren  Fahnteugen 
bflahren  worden. 

Die  F.  wurden  zuiiäebst  nur  für  Zwecke 
der  i-Vldwirtschaft  v.  rv.i  udet  und  erhielten 
her  auch  den  Namen ;  dermalen  bezt^ichuet  man 
jedoeh  als  F.  alie  Bahnen  obbesehriebener  Art, 
ehiiv  Rücksicht,  ob  selbe  der  Landwirtschaft, 
ludu->irie  oder  sonstigen  Zwecken  dieneu  (über 
F.  für  militärische  Zweike,  s.  Feldeisenbahnen). 

Man  unterscheidet  gegenwärtig  xvischon 
festliegenden  Wirtschafhsbahnen  und  den 
eijrentlich  e  n  F.  mir  }i  w  <>  l' 1  i h  c  ii  . 
fli'-genden  (ilei.sen;  als  Zwischenstufe  wird 
noch  die  Bezeichnung  h alb b«V«gliche 
Kähnen  gebniuuht. 

Die  fosUicgenden  Wirtschaftshabnen  be- 
ZWe' Ivt'ii  il:  •  Herstellung  einer  >tilni]i-'iTi  V.  r- 
biudunt;  Wlli^chaf1  lieber,  bezw.  gcweibiicher 
Uniemehfflungen  mit  benachbarten  Verkehr.s- 
straßen,  mü.ssen  deshalb  eine  unveränder- 
liche Lage  auf  einem  entsprechend  geebneten 
Bod«  II  .  rli  '.l'cii  uitd  können  den  Nebenbahnen 
zugezahlt  weriit  u.  l'nter  halbbc  weglichen 
Gleisen  versteht  man  .solche  \Virtschaft9l»hnen, 
wtlrl.r  eine  gewisse  Zeit  liiinian  h  nnver- 
andjrt  liegen  bkibcu  iwie  z.  B.  uUr  die  Zeit 
der  Krnf' .  Ii  •  Daut-r  der  Abholzung  eines  Wald- 
stücks, hk  2ur  Beendigung  eines  größeren  Baue« 
u.  dgL),  alsdann  aber  abgeti-agen  und  au  ander- 
weitigen  Zwecken  veilegt  werden.  Die  bcweg- 
li(  hen,  fliegenden  Gleise  dagegen  haben 
den  Zweck,  die  Transporte  im  engen  Bereich 
des  bezüglichen  B<'tri<'bs.  hezw.  bis  zu  den 
halb-  oder  gan«  frst liegenden  Strecken  an  be- 
wi  rlxs'.dligen.  wol"  i  ilie  Gleise  sehr  hauflg  auch 
walui-ud  der  Arbeit  umgelegt  uud  an  jeder 
Stelle  des  gewachsenen  Enlbodens.  ohne  beson- 
dere Vorbereitungon«  namentlich  ohne  Torheriges 
Ebnen  desselben  rerlpfft  werden. 

Die  Herstellutijr  d-  v  V  eignet  sich  überall 
dort,  wo  OS  sicfi  um  /j  itwi  iüg  zu  bewältigende 
Trausportarbeit.  ii  h, iuii.  lt.  /  B.  ia  der  Feld- 
wirtschaft für  Ausbringung  des  Düngers,  Mer- 
geln der  Felder,  Einbringen  der  Erntefrüchte, 
insbesondere  der  Kartofteln  und  Küben.  für 
Mclion»tionen,  in  der  Torfwirtschaft,  bei  der 
Heide-  und  Wie.sonkultur,  bei  Tabakpflanzungen ; 
in  d.  1  Fui  >t  wi;  tscliaft  zur  Holzabfuhr;  im  Bau- 
wes«  :i  tiir  uiaUuigitithe  Bauhersfellungen,  ins- 
bcsoii  l-n  für  groß<^  Erdarbeiten  im  Eisenbahn- 
bau, für  Borg-  und  Hüttenwerke,  Steinbrüche, 
Ziegeleien  n.  s.  w. 

Leicht  vtrl-irbare,  schmalspurige  Bahnen 
waren  wohl  m  üou  1?>20  in  Eisenwerken,  Gruben, 
Ziegeleien  u.  dgl.  im  Betrieb,  für  Zwecke  der 
Fonjtwirtschaft  beim  Waldbetrieb  standen  sie 
sehon  um  18öO  in  Anwendung,  ab«r  erst  mit 


der  weiteren  .\uMlt  huuii<^  <lor  Eisenindustrie  in 
den  letzten  zwei  Jahrzehnten  ist  die  Anwen- 
wenduag  der  F.  eine  allgemeinere  geworden. 
Daü  die  F.  verhSItnismaJlig  so  spät  zur  Ver- 
wendung gelangten,  während  die  ihnen  ver- 
wandten schmalspurigen  Beigwerksbahuen  be- 

]  kanntermafien  den  An.stoß  aar  £inf&hrune  der 

I  Eisenbahnen  als  allgemeines  Verkehrsmittel  und 
iiüliii.kt  zur  Herstellung  der  Lokornofi\(  g.-- 
geU  ii  haben,  bleibt  eine  eigentündicliü  und  be- 
achtenswerte Erscheinung.  Obwohl  nun  die 
F.  erst  seit  einer  verhältuismüGig  kleinen  An- 
zahl von  Jahren  in  Anwendung  stehen,  haben 
die  v,)rrieir''ii>l*.':i  EiT.iliniiitjf Ii  lin  Ii  iKTcit-  mit 
voller  Sicherheit  den  Beweis  erbracht,  da6  durch 
eine  zweckmäßige  Verwendung  derselben  die 
Transportkosten  bei  den  mannigfachsten  Be- 
triebsarten verringert  werden  können,  voraus- 
ge.setzt.  daß  die  Bahn  in  .lu-^'^iebiger  Weise  in 
Anspruch  genommen  wird  und  die  zu  beför- 

I  dernden  [.Asii-n  m  Partien  von  etwa  luu  kg  ge- 
teilt und  mittels  entsprechender  Fahrzeuge  be- 
fördert werden.  Namentlich  haben  die  F.  bei  der 
Abfuhr  <ler  Rüben,  dieser  so  schwierigen  und  kost- 
spieligen Transportart,  derartige  Erfolgegeliefert, 
daft  die  allgemeine  EinflUining  der  F.  in  Rüben- 
wirt Schäften  wohl  nur  eine  Frage  di  r  Zi-ir  i-t. 

j  Bei  den  F.  entfallen  die  Erdarboiieu  Uist 
gänzlich,  indem  die  Gleise  unuiil!elbar  auf  die 
sodenoiMrfläohe  gelegt  werden ;  kleiner«  Durolk' 

'  lasse,  Brfleken  oder  Obersetzungen  werden  in 
i-inr.ii-h>ti'r  Wi'i>.-  iii.'I-t  ;iu~  Ilni/,  !irrL.'"''^H'ilt; 
es  kommen  daher  lur  di  u  lim  und  Betrieb  der 
F.  hauptsächlich  die  HerstL'iluug  der  Gleise  und 
der  Fahrbetriebsmiltel  in  üetracht. 
I.  Oberbau. 

Die  F.  erhalten  je  n^ch  Zweck  und  Bestim- 
mung verschieden  ^roße  Spurweiten:  die- 
selben schwanken  meist  zwischen  400 und  70O  mm. 
Ein  normales,  allgemein  gültiges  Maß  für  die- 
selben hat  sich  praktisch  noch  nicht  Geltung 
i  verschaffr,  .»K^.  hdii    it  h  viele  Vorteile  daraus 
I  ergeben  würden,  wenn  alle  F.  eine  bestimmte, 
endgült  ig  festgesetzte  Spur  wdte  besitzen  Würden. 
I       Die  Glciae  li  r  1,  -«i eiche  häufig  umzu- 
l^en  sind,  sollen  nachstehenden  Anforderungen 
entsprechen : 

a)  Die  einzelnen  Gieisstücke  (Joche) 
dürfen  nicht  tu  schwer  sein,  damit  sie  ein  Ar- 
beiter tni^'-u  nder  verlept  ti  kauu,  um  in  Aus- 
nahmsfällcu  sollen  hierzu  zwei  Arbeiter  ver- 
wendet werden. 

6»  Das  Zusammensetz  en,  bezw.  Wieder- 
anseiuandernehmen  der  Strecke  muß  bei  jeder 
Witterung  möglichst  schnell  ttud  in  dnfadister 
Weise  erfolgen  können, 
i  c)  Das  Gleis  soll  sich  allen  Unebenheiten  der 
Bodenobcrlläche  nach  Möglit  lik>  ii  anschmiegen 
und  so  stark  ausgeführt  sein,  daß  selbst  hei 
unvollkommener  Auflage  der  Gleise  die  darüber- 
gehenden Lasten  ohne  Nachteil  getragen  werden. 

d)  Der  Anschluß  an  den  Stdßen  der  Joche 
nniß  einfach,  leicht  uikI  sicher  hf  rzu-^tC'lli'n  sein 
und  soviel  seitlichen  und  i-cakrcchtcn  Spieiraum 
haben,  daß  kleinere  Krümmungen  ohne  be- 
sonders gebogene  ^hienen  und  wesentliche 
Neigungswechnel  in  einfachster  Weise  ohne 
Beeinträchti^nmg  ih  r  Betriebssicherheit  ant^ge- 
führt  werden  können. 

r)  Die  Schienen  müssen  auf  den  Jochen 
derart  befestigt  sein,  ein  Wandern  oder 
seitliches  Ausbiegen  derselben  verhindert  wird. 
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In  Bezug  auf  die  bauliche  Anlauf  läT^t  sich 
aatk  den  buhetigen  £rfahruugen  etwa  folgen - 
d«  ib  sUgemda  feststehend  annehmen :  Für 
die  Verwendung^  von  Tier-  oder  M>  ti  =  h  r.kraft 
lar  Beweguug  einzelner  Feldbahn waj^t  u  und 
ganzer  Zöge  eignen  sich,  da  t-ine  seitliche  Be- 
qumiuig  nur  teilweise  dorohführbar  iit»  am 
bvtea  körn  Gleisjoche;  die  Schienen  sollen 
&uf  möglichst  flachen  Schwellen  befestigt  wer- 
den, weil  diese  sich  dem  gewiichsenen  Boden 
am  besten  anschmiegen,  den  Gang  der  Zugtiere 
eder  Menicbieii  mOgUcIut  wenig  behinderut  bei 
Hiebt  n  spunmer  VerteÜai^  der  SehwMleii 
oilt^r  Querverbindungen  die  Spurwi  iff  am  besten 
erhaiteu,  kein  zu  schweres  öchitiionprofil  er- 
fordern und  bei  Verwendung  einflanschiger 
Bidet  die  Herstellung  ziemlich  scharfer  Bogen 
(gestatten;  hierdurch  erhalten  die  Joohe  eine 
bf-'jucm  zu  Iiandhabende  Form.  Glfisjorhi-  auf 
hochkantig  gtstt-Iltvn  Holz-  oder  Meulkcbweilen 
«nwliwemi  den  Menschen  oder  Tieren  die  Be- 
w<^ngr  zwisrliLU  (Ion  Gleisen  und  sind  für 
eiü«-  £utH;}iai:isi  lie  ik'vvigutii,'skraft  berechnet. 
Außerdem  ♦  rfunJtirt  diese  Auordnunt:  i-iiic  starke 
Schiene,  nachdem  dieselbe  auf  eine  größere 
Länge  freiliegt ;  gegen  das  seitliche  Alisbiegen 
der  Schienen  weidi  u  Qui  rvt  rbindungen  herge- 
stellt. Die  Vei  weudung  zu  lauger  und  zusi^hwerer 
Joche,  welche  sich  nu  ht  an  die  Bodenoberflache 
anaohmiegen,  ist  ua?orteilhafC,  obwohl  die  Be- 
•ehrinknng  der  ZaU  der  StoSrerhindungeii  fftr 
den  Betrieb  förderlich  wä:>' 

Die  Schienen  criiaUiu  die  verschieden- 
artigsten Formen,  es  sind  Vignolesschienen, 
LMgMbweUen-  uiul  Stuhlschieiieii  in  Verweo- 
duig;  die  Schienen  erhatten  an&erdem  noch 
U  Jr\^  Aförmigen  Qucrs»  hnif r.  wobei 
der  bcheitfl  entweder  scharfkantig,  abgerundet 
oder  rti  hun  iifj  j^ewalzt  ausgeführt  wird  ;  das 
Gewicht  schwankt  zwischen  3,5 — 15  kg  pro 
Längenmeter.  Das  Material  ist  zumeist  Fluft- 
eisen,  selt.  n>  r  Eisen  oder  Stahl.  Dii-  Stuhl- 
und  die  Laug.schwellenschieui'  w.  rilt  ii  ^eUener 
verwendet. 

Die  Schwellen  werden  aus  Holz,  Schmiede- 
eisen, Flui^eisen  oder  Stahl  hergestellt;  in 
hollreichen  Geg'  iidt  u  können  hölzern«!  t-chwili-  n 
billiger  zu  stebm  kommen  als  eitwme  und  wird 
soeh  mit  Rücksicht  auf  die  leichtere  Beschaffong 
dieses  Material  liaufigi-r  anf^owendr-t ,  als  es 
sonst  die  Uoistaude  rtcLtt'erligeu  würd>,-u. 

Die  Schwelle  soll  den  Druck  der  Verkehrs- 
iast  auf  die  Bodenoberfliche  übertragea  und 
die  seitliehen  Venehkbnngen  des  Oletses  Ter« 
hindern:  mit  Rfh  k-iir-ht  darauf  empfiehlt  ck  sirh, 
die  Schwellttu  über  diu  Fuf;  der  Schieuea  hiu- 
au*  vorstehen  zu  lassen.  Für  i  r-erne  Schwellen 
ist  die  vorteilhafteste  lAngd  gleioii  der  1  Vifadien 
Spurweite;  werden dieselBen  kfirser heräestellt, 
'<>'<  iiiiissiMi  steifere,  gegen  ein  Durchbiegen 
wiuensUudi>la.higL^re  Profile  gettitiilt  werden.  Das 
Auflager  der  Schienen  soll  eben  sein.  Die 
fig.  9U4 — 914  geben  mehrere  Querscbnitts- 
formen,  welche  jetxfc  in  Anwendung  .stehen. 

Di-;  R  e  fr' s  t  ijjfu  Ii  i,-"  dt-r  Seliw.lUu  mit  d'-ii 
SchirQeii  wird  iu  duf  vefÄljit'deiuu'tig;!ti'jj  Weise 
durchgeführt  Die  Schienen  werden  auf  den 
hölzernen  Schwellen  mittels  Nägel,  Schrauben- 
Bigel  (tirefondg),  Haken-  und  Klummerschrau- 
It-U  bL'l'.>>tigr.  Mit  di-u  •  iscrn-  n  Schwellvn  ki^inien 
die  Schienen  entweder  vernietet,  verschraubt  oder 
aberniittiebHak«iucht«aben,Uakenn>eten,  Xlam^ 


mern  nderKlemmplatttn,  Bügelsrhrauben.Keik-n, 
Ausschnitten  oder  Ausbit-guiigen  an  der  Auf- 
la^ertiäche  der  Sohwelien  f  estgehalten  werden. 

Die  Anbringung  ron  Seliniubenmutt<(rn  an  der 
Büdenfläche  der  Schwelle  ist  nicht  empfehlens- 
wert. 

fttr  die  Herstellung  der  Stoß  Verbin- 
dungen haben  sieh  die  eigenartigsten  Formen 
entwickelt.  Bei  festliegenden  F.  köimen  die 
Stöüe  fest  oder  schwebend  in  ähnlicher  Weise 
wie  bei  anderen  Eisenbahnen  mittels  Winkel- 
lasdien  oder  ventirkter  Laschen  miteinander 
Terbonden  werden.  Bei  bewegliehen  F.  soll  die 
Stoßverbinduiig  bei  jider  Witterung  rasch 
hergtsstellt  oder  gelost  werden  können  und  ein 

seitliches  Ausbiegen 
der  Schienen  Torbin« 
Fi^  90i.  ^«rn-  Ks  werden  zn 

dieM.'ia  Zwicii  Klaiii- 
iuer]daft»'n  xtrwen- 
det,  wi'lrh.-  L-ntWfder 
•  SSö.  nur  den  Fuß  oder  Fuß 
und  Steg  der  Schie- 
nen tV>thalten ;  oder 
■  man  vernietet  ein 
Laschenende  mit  den 
Schienen  und  giebt 
den  freien  Enden  der 
Laschen  hakenähn- 
liohe  Formen  zum 
Einhängen  in  Bol- 
zen, Dorne,  oder  ver- 
sieht da.H  freie  Schie- 
«Si.  nenende  mit  haken- 
förmigen Ausschnit- 
ten; odcHT  man  hUt 
die  Schieni'ni'uden 
durch  Schlü&bei  zu- 
sammen, welche  am 
Sohieneustoß  durch 
Mt.  die  Laschen  g^teokk 
werden ;  oder  man 
verwendet  Einfall- 
haken, weklu-  in  <lie 
911.  an  der  Oberfläche 
der  Schwellen  ange- 
brachten L(>>  lier  ein- 
ftiX'BXL  oder  vorste- 
hende  Dome  umfas- 
sen u.  ^  V  l'ntiT 
allen  UmstiunifU  ist 
man  jedoch  beuinht, 
gu.  'nie,  an  den  iätOßen 
nicht  befestigte  Yer-» 
schlußteile  möglichst 
zu  vermeiden. 
Die  Krümmungen  <ler  Gleise  werden 
entweder  aus  gebogenen  Qleisstiicken  oder 
ans  geraden  OleisteQen  mittels  trapesfOrmiger 
Joche  hergestellt.  Die  tisitr.-  Aniirdiiuiig  ist 
für  das  leichtere  Befaiireu  der  Glesse  vorzu- 
zielien. 

Die  Weiche nwerdenals Beohts-  oder  Links- 
weichen  oder  als  symmetriacbe  Weichen,  ein- 
f  i  ii  r.  j  l  '  h  ähnlich  gestaltet,  wie  bei  andeiren 

tiseril-):ihijrn. 

Die  riuta'hste  Anordnung  zeigt  die  feste 
Weiche,  wobei  der  Wagen  durch  Andrücken 
auf  die  eine  oder  andere  Seite  gelenkt  wird. 
Die  verstellbaren  Weioh.'U  können  als 
Schlepp-  oder  als  Zungenweichen  her- 
gestdtt  werden.  Eiafiwhere  Anordnungen  be- 
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sitzt  die  .Schlepp weiche;  hf\  dcTselbeii  wird  ein 
rersteiftes  Gleiastück  nach  Bedarl'  au  einoä  der 
fu  Tcrbindendett  Gleise  geschoben,  wobei  jedoch 
das  andere  r;i(>i<;  ohnp  \  i.Tliinduiig  Mfibt.  Piase 
Weichen  haben  den  C  beistand,  daü  die  Fahr- 
zeuge, wenn  sie  rom  getrennten  Gleis  kommen, 
entgleisen. 

Kor  Vermndung  derarüffer  BetriebMtftrungen 

sind  VorrichtmiLjfU  in  Verwendung,  niiftols 
weicher  die  Weiche  beim  Beführou  dürselben 
ron  selbst  umgestellt  wird.  Damit  die  Schlepp- 
veioben  ron  imteni  mit  doppelten  SpnrkrinBen 
befahren  werden  kOnnen,  wird  bei  der  Oleis- 
krcuzurig  kein  Herzstück,  sondern  eino  t^bi-ne 
Platte  angewendet,  auf  welcher  die  äpurkränze 
anflaafen.  Die  Zungenweiehen  erhalten  stets 
Herzstücke,  können  daher  nur  von  Badem  mit 
einem  Spurki-anz  befahren  werden.  Die  beiden 
Zuiig:ön  sind  durch  eine  Eisenstaiigo  mitein- 
ander verbunden,  bewegen  sich  auf  glatter  Kisen- 
unterlage  und  können  entweder  mit  d-  ui  Fuß 
oder  mittels  eines  Stellbocks  umbestellt  werden. 

Eine  besondere  Art  von  Weichen  sind  die 
Kletterweichen;  bei  üicsca  läuft  der  eine 
lyleisstrang  ohne  jede  Unterbrechung  durch, 
wibrend  mks  einmündende  Oleis  kunc  vor  dem 
durchlaufenden  cndnt.    Dir  Verbindung 

der  Fahrbahnen  wird  durch  Auflegen  vou  xwei 
Rampenstiicken  und  einem  gebogenen  (ileis- 
stüok  in  der  Weise  bewerkstelligt»  daß  das 
Fabrxeag  mittels  eines  Anlaaftttteke  groben, 
durch  die  aufgelegten  odi'r  -fifwärts  cin^e- 
scbübeneii  Schienen  auf  das  darchlaufende  Oieis 
ttbergeleitet  und  dnrek  Ablaufstdeke  wieder 
gesenkt  wird. 

Behufs  Anschluß  eines  von  zwei  Seiten  her 
gelegten  Gleises  werden  PnDjoche  ht'rj.'i-t<  llt, 
das  ^ind  eiserne  Kxhmonstüeke,  welche  genau 
zwischen  die  Gleise  hineinpassen  müssen.  Bei 
den  PafjjtM  ti<'n  l;iuf*  ii  die  Räder  auf  den  Spur- 
kränzen ;  mm  bchuiz  gegen  Entgleisungen  dienen 
senkrerhtc  Stege^  die  an  der  InnenMite  ange- 
bracht sind. 

Die  Drehsoheiben  werden  zum^t  zur 
Eitmiündung  eines  SritiMifrli  iso«  in  ein  bes-t^hen- 
des  <  Jleis,  selttnt-r  zur  tjiluiskreuüuug  verwendet. 
Die  einfachst«  Form  derselben  besteht  aus«  csiner 
festen,  oben  ebenen  guAeisemen  Platt«,  der 
■Wendeplatte,  auf  weldier  die  Fahrzeuge 
durch  die  Arln  it.  r  se  lbst  gewendet  wt  r>li-n  Ist 
die  Scheibe  drehbar,  so  wird  unter  derselben 
eine  giiGfisernc  Schale  hergestellt,  welche  den 
senkrecht  stehenden  Drehzapfen  statzt.  Die 
Oberflfti^he  der  Platte  kann  glatt,  mit  Spnrrillen, 
mit  iiii;.i^."_'-ös' (  iicii.  .  int'.H  hrn  oder  Kreuzungs- 
gleisen oder  endlich  mit  Klettergleisen  ver- 
sehen sein.  Ist  die  Platte  vollkommen  glatt, 
so  mtit  der  Anschluß  an  die  Gleist-  durch  Auf- 
liiufiiuigen  bewerkstelligt,  werden.  Zuiu  Fest- 
stellen dr^r  Drehscheibe  dienen  fünfaUhaken, 
die  in  Einklinkungen  einfallen. 

FtrWegitbergänge  von  P.  werden  kleine 
Rampen  angeschüttet,  die  b-  i  Innfrn'fni  B^str^nd 
gepflastert  oder  mit  Holzbohieiibflag  vi-r.neheu 
werden. 

Schließlich  sei  noeh  eine  Vorrichtung  er- 
wibnt,  die  inm  Ebnen  des  Untergrunds  ment, 

auf  welchem  die  Gleise  gelegt  werden;  es  ist 
dies  der  Weg  ho  bei,  ein  schaufelartiges  Werk- 
zeug, welches  mittels  zweier  Holzstiele,  ähnlieh 
wie  ein  PHug  auf  den  Boden  niedergedrückt  und 
durch  «ncn  rorne  angebrachten,  beweglichen 


Bügid  von  Arbeitern  frezufron  werden  kann.  Ist 
I  der  Wegbobel  mit  Erde  gefüllt,  so  wird  er  durch 
Umstülpen  entleert. 

TT.  Bet  r iebsk  T  L  f  t  T!  !■  r  r ie b.snii 1 1 el. 
Die  bewegende  Kvaii  wird  bei  den  F.  sehr 
häufig  durch  Mens  eben  oder  Tiere  gestellt. 
Lokomotiven  finden  seltener  Verwendung; 
dieidbea  ^d  in  der  Begd  kleine  Ärbeit»> 
maschinen,  welche  auch  für  andere  Zwecke  in 
ziemlich  übereinstimmender  Art  gebaut  werden. 
Decauville  baute  für  F.  eine  Lokomotive, 
welche  sieh  unschwer  in  Teile  von  aioht  sehr 
grofion  Gewicht  zerl^cn  Mt,  daher  In  f»> 
wissem  Sinn  aueli  tr.msportabrl  ist.  Nächst 
dieser  Lokomotive  sind  noch  vun  ganz  beson- 
derer Bedeutung  dk  Doppellokoraotivcn  von 
Fairiie,  Ueyer  und  Hallet,  auch  die 
Klose'scbe  Knnrenlokomotlve  kommt  hierbei 
in  Anwendung.  AuGi  rd.-ni  kann  die  Dampfkraft 
auch  noch  in  stehenden  -Motoren  Verwen- 
dung finden.  Die  Förderunj:  der  Fahrzeog» 
wird  in  diesem  Fall  durch  Ikabel,  KettMi  o. 
8.  w.  bewerkstelligt. 

Die  Fahrzeuge  der  F.  worden  ebenso  wie 
der  Oberbau  mi^Uchst  leicht,  einfach  und 
tweokentspreehend  geitaltot;  die  Anzahl  der 
1  verschiedenen  Arten  der  Wagenbenutzung,  ist 
wegen  d<  r  Mannigfaltigkeit  der  Zwecke  eine  so 
große,  dat  hier  nur  Andeutungen  gegeben  werden 
können.  Die  Form,  welohe  den  ir!ahnengett 
gegeben  wird,  schmiegt  sich  bei  F.  den  tn  ter» 
ladenden  Stollen  viel  en^rer  an,  als  bei  anderen 
Eisenbahnen  und  ]iil<let  die  Fahrzeuge  nach 
der  Art  des  Transporis  um.  Man  beachtete 
dabei  ganz  richtig  den  Umstand,  da6  es  sich 
nicht  um  Beförderung  der  Steife  auf  große 
]  Entfernun(;eti  bande  lt,  tu r  welche  alles  in  Kisten 
verpackt  oder  sonst  irgendwie  verwahrt  werden 
kann,  sondern  daß  die  StottV  mit  I.eiebtigkeit 
schnell  auf  l<leino  Wagen  verladen  und  ebenso 
wieder  davon  entfernt  werden  müssen.  Beson- 
deren Wert  legt  man  auf  eine  rasche  P^ntladung 
und  besorgt  mes,  sofern  die  Art  des  Stoffs  es 
I  irgendwie  gestattet,  durdh  Umkippen  der  Ws- 
I  genkasten  nach  vor-  oder  seitwinfs 

Dif  Räder  der  Fahrieuge  werden  mit 
.  dopjjrltom  oder  mit  einfachem  Spurkranz  her- 

Sestellt,  erstere  stecken  auf  den  Achsen  und 
reben  sieh  um  dtesdben,  wobei  die  Adue 
selbst  am  Wagengestell  befesflirt  ist.  letztere 
I  sind  wie  bei  anderen  Eisenbahnfahrzeugen  au 
I  den  Achsen  festgemadit  und  diese  drehen  sich 
I  iu  ihren  Laeem.  Eine  endgültige  Lösung  der 
'  Frage,  welche  der  beiden  Anordnungen  vor- 
teilhaft-T  i-t.  ist   riiH-h  nicht  abzuseben,  denn 
jede  bat  ihre  Vor-  und  Nachteile;   in  dit*s«r 
Beiiebnng  hat  sich  in  neuerer  Zeit  der  Mittel- 
weg gefunden,  daß  auf  einer  Achse  ein  Ba<I 
fest  aufgesetzt  wird,  das  andere  mit  gewissem 
:  Spielraum  lose  laufen  kann  und  hierin  die  beiden 
I  Achsen  eines  W^agens  derart  abwechseln,  daß  auf 
jeder  Seite  ein  Bad  fest,  das  andere  lose  sitzt,  wo« 
dnrrb  dns  Hefnhren  von  Bogen  mit  kleinen  Krüm- 
muügshalbmessern  ennöglicht  wird.  Die  dreh- 
baren .Achsen  laufen  entweder  in  Innen-  oder 
I  Außenlagern.  Das  Gestell  der  Wagen  kann 
aus  Holz  oder  ans  Risen  ausgefBbrt  werden,  und 
wird  je  nach  Bedarf  kürzer  oder  länger  her- 
gestellt ;  in  dieser  Beziehung  macht  sich  heute 
das  Bestreben  g«ltend .  möglichst  einheitlich 

fe8talt«te  l'nterwagen  durch  Befestigui^;  eines 
esondereu  Obergestells  für  die  versoueden» 
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•rtifston  Verwendung  nntxbar  zu  gestalten. 
Ein  W(  ifor«r  Fortschntt  wurde  dadurc'h  erzielt, 
daß  statt  Tieler  Einzelwagt'u  mit  ziemlich  grol>em 
Badattml,  lioi^re  Fahrzeoge  mit  je  zwei  Unter- 
wagen  mit  gsiu  knnem  Badstaad  (TrookB) 
«aBgefltlirt  «wnlen,  w«3dte  dne  Meine  SoheilM 
tragi^n.  auf  wvlchcr  die  Plattform  anfruht.  Die 
Plattform  drelit  äich  eat weder  um  einen  Keib- 
nagel  oder  mittels  Laufrollen  »of  den  beiden 
Scheiben  der  Drehgestelle. 

Auf  kleinen  Wagen  mit  zwei  festen  Achsen 
wird  nur  ein  Kasten  odiM-  eine  Muldf  zum  Kip- 
pen angebracht,  auf  laugcri  ii  Wagm  können 
oeren  mehrere  (2—4  Jitüvk)  untergebracht 
TTordr^n.  wcMlurch  sich  der  Bedarf  an  Fahr- 
zt-ugfu  vermindert. 

Werden  die  Wapen  durch  menschliche  oder 
tierieche  KrafI  gefördert,  so  sind  keine  be- 
flcmderen  StoßTorriehtungen  notwendig  und 
tann  das  Zusammenhängen  der  Fahrzei^e  in 
der  einfachsten  Weise  durch  bewegliche  Bügel, 
Haken  v.  rl  w.  bewerkstelligt  werden.  Beim 
Betrieb  ganzer  ZQge  durch  JOampfkraft;  kann 
die  Anbringung  eines  Bufltee  und  einer  Ttrlift* 
li(  h*  ti  Kupp*  lungsTorriditDng  unter  Unutinden 
nötig  Werden. 

Was  die  BremsTorricbtangen  anbe- 
langt, so  sollen  zum  allerwenigsten  dnzeine 
Wagen,  wenn  nicht  die  Hehreahl,  mit  sol- 
chen vt  rs.  hpn  sein.  Von  den  verschiedenen,  oft 
sinnreich  erdachten  »elbstthätigcn  Bromsein- 
richtungen  ist  man  zumeist  wieder  abgekom- 
men, weil  dieselben  häufig  zur  unrechten  Zeit 
wirkten. 

Die  i-i!if;n'h<tr  Urtuisvurriilituni.^  bosfelit  in 
dem  Vorhalten  eines  Stück  Holzes  mit  der 
Hand;  sofern  dieee  Einrichtung  nicht  mehr 
1,'vriSgt,  wird  di^-  St  an d -^p i  n  de Ib  r om  se  mit 
JDri'hriul  in  llandhobe  angeweudet,  welche  jtuf 
dem  Untergestell  die  Anbringung  eines  Ffthrer- 
atauda  erfordert;  häufig  findet  nuui  auch  die 
Bremse  mit  Tritthebel,  bei  welcher  am  Ende 
des  WaL'>  ns  i-iii  Ilt  lit  larni  mit  Trittplatte  vor- 
steht Bn  iiist'U  mit  Hüudhebel  haben  den 
NacliNil.  daß  deren  vorstehende  Hebelarme 
unter  Umständen  bei  der  Arbeit  hindern;  aus 
diesem  Grund  bohilft  man  sioh  mit  losen 
Hi  1  f  ^  1>  r-'ni  sr  u.  Di"  Voiriclitunir  ln'strht  aus 
einem  wag'  Ti  ■  hf  ,aiL'<  l'i,irhtrii  Flacbeiscn  mit 
h«fäbgebog»'ii'  n  Knd^  n,  Ije  auf  den  Rädern 
aufliegt>n.  In  der  Milt'  zwischen  den  beiden 
Wagenradern  ist  der  mit  dem  Flacbci.sen  fest 
verbundene  Drehpunkt  für  den  Drm-khebel  ange- 
ordnet, mittels  dessen  durch  zwei  kurze  Druck- 
stangen die  an  den  wag erechten  Flaeheisen  mit 
Gcknken  angehängten  Bremsklntzf  an  dif  Räder 
angeprett  werden.  Die  ganze  \  orncLitung  kann 
von  einem  seitwärts  der  Bahn  gehenden  Ar- 
beiter bedient  werden.  Obwolil  die  drei  letzt- 
genannten Bremsen  nieht  so  Icrifdg  zu  wirken 
v-rrm'itTf  n  al>  dir-  Stand >piudclbremse,  sO  reichen 
sie  doch  in  den  meisten  Fällen  au». 

Hau  unterscheidet  bei  Faluxengen: 

Karren  mit  einer  Achse; 

kürzere  Wagen  mit  2  festen  Aclisen  und 

längere  Wagen  mit  Drehgestellen  zu  je 
*i  Achsen. 

Die  Earreu  erhalten  eine  Plattform,  welche 
hO  angeordnet  ist.  daß  die  L  i  1  unmittelbar  auf 
di<»  Achse  übertragen  wird.  h\.-  Wmh'r  erhalten 
in  diesem  Fall  do]ipfltc  Spurkran/r.  I)rrartige 
Fahrzeuge  werden  nur  für  den  Tranäport  von 


Steinen,  Ziegeln  u.  s.  w.  auf  Inurze  Streekm 

verwendet. 

Die  kurzen  Wagen  erhalten  ein  festes 
Untergestell  aus  Holz  oder  Eisen,  auf  welchem 
die  Aiuisen  fest  oder  in  Lagern  angebracht  sind. 
Die  nattform  wird  zur  Anfinhme  der  Lasten 

in  verschiedfnartiger  Weise  ausgerüstet  und 
mit  l'estt'U  oder  beweglichen  Aufj^ätzen  versehen. 
In  manchen  Fällen  ist  fliT  Kasten  auf  der 
Plattform  fest  angebracht  und  wird  am  Ende 
des  Gleises  eine  Vorrichtung  zum  Umstürzen 
des  ganzen  Wagi-ns  litM-gcstdlt. 

iJt  i  langt  r-Mi  Wagen  werden  zwei  Dreh- 
gesti  ll»>  mit  einer  Plattform  zu  einem  Wagen- 
gesteil  verbunden,  welches  so  bewe^'lich  ist, 
daJi  auch  die  Bogen  ganz  Ideiner  Kniminungs- 
halbmeji.ser  anstandslos  durchfaliren  werden 
können.  Für  den  Transport  langer  Baumstämme 
tt.  dgL  werden  die  Drehgestelle  mit  einer  Steif- 
kuppel verbunden.  Längere  Wagen  mit  Dreh- 
gestellen sind  zuweilen  mit  filzen  zur  Personen- 
beförderung eingerichtet.  Wagen  von  normaler 
Spurweite  können  auch  aui  schmalspurige 
Kihnen  Qbergehen.  indem  man  auf  moderen 
Trui'ktrest eilen  Kliitze  mit  rundem  Aussebnitt 
befestigt,  in  welche  sich  die  Achsen  der  Wagen 
legen.  Betreffs  der  Verwendung  der  Wagen 
nli^|en  einige  Beispiele  genügen.  Man  verwendet : 
m  Fabriken  zur  Beorderung  größerer 
Ballen  und  Lasten  Wagen  mit  festen  Platt- 
formen und  mit  Ladebrücken  zum  Einhaken 
I  oder  mit  beweglichen  Plattformen  zum  Drehen 
I  mit  Kippen;  zur  Beförd*  rung  von  leichten  Roh- 
I  Stoffen  u.  dgl.  Wikgen  mit  Leitergcstellen,  Wagen 

mi;  fe.st-n  oder  losen  Kasten  u.  a.  ni,; 
'  zur  Beförderung  von  £  r  d  e,  L  e  h  m,  8 1  e  i  n  e  n, 
I  Kohlen,  Erz  n. s.w.  Kippwagen  mit  hölzerner 
iider  eiserner  auflagernder  oder  Schwebemulde 
I  oder  mit  drehbarer  Kippung.  Statt  der  Mulde 
'  kann  auch  ein  Kasten  mit  DewegUcher  Seiten- 
thftr  angebracht  sein; 

in  Gießerelen  und  Papierfabriken 
Wagen  mit  Tliif^eln  zum  TnnqHMTt  von  Gieß- 
pfannen und  Hoiiüuderu; 

in  der  Feldwirtschaft  Wagen  mit  X5rben 
aus  Flacheisen  (Bandeisen)  zur  Rüben-  und 
Kartoffelbeförderung,  mit  Leitergest  eilen 
für  StTfili,  Ileu,  Grünfutter,  Dünf,'i  r  u  .v  w., 
mit  Wellblecii  abgedeckte  Plattformen  mit  und 
ohne  Rungen,  mit  Stirnwänden  zur  Beförderung 
vi  M  Ot  tr  i  le  in  Garben,  Holzsclieitern  (Klafter- 
u.  ij.  w. ; 

I  in  Schlachthäu-'^ern  Wagen  mit  Kasten 
I  zum  Transport  von  Vieh,  Fleisch,  Häuten, 
I  Blutfässem  u.  s.  w.; 

in  Ziegeleien  und  Torfpressen  Wagen 
mit  Fachreihen  (Etagen)  aus  starken  Latten 
und  Gleiskarren  ; 

in  Brauereien  und  Brennereien  Wagen 
mit  OberaBsteU  fRr  lose  Fässer  oder  mit  festen 
Fässern  für  Spiritus.  Bier,  Schlempe  u.  s.  w. 

ULI.  Einzelne  Systeme  und  Anord- 
nungen Ton  Feldbahnen,  i.  Sieht  man Ton 
älteren  und  unvollkommenen  Versuchen  ganz 
ab.  so  ist  Df'cauville  in  Petit  Bourg  der 
on>te,  welcher  (l*7t. — 1-^78)  die  Grundtypeu 
für  fa.st  sämtiicbe  gegenwärtig  verwendete  F. 
ausbildete.  Seine  zahlreichen  späteren  Patente 
sind  meist  nur  Verbesserungen  dieser  Grund- 
typeu. Für  fajit  alle  seine  Systeme  verwendet 
derselbe  die  breitbasige  Viguole^'^ehieue  in 
verschiedenen  Abmessungen.    Decuuville  hat 
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Feldbahnen 


seinen  F.  Spurweiten  von  40,  dum  60  und 

60  an  g^eben.  flit- .Tochlängc-  beträgst  Sm  (für 
Bogen  und  Anschlutstüi  ke  2' „  und  l'/^  m). 
Dil'  Qui-rvt'rbiudiinr^  wird  aus  Fla<  hi-isoti  vou 
80 mm  (Querschnitt,  mit  den  Sohienen- 
flkften  in  der  Terschiedeaartigsten  Weis«  ver- 
nietet, vprsrhraubt  u.  s.  w.,  nerppstpllt  (nach 
Fig.  915— i>lU).  Jetzt  werden  die  bchwellea  aus 
Stahl  erzeugt  und  mit  einer  länglichen,  aus- 
gebftuditen  nippe  Tersehen.  um  olme  Qewiobte- 
Termdinuiff  «•  Steiflgknt  tu  «rti6h«n.  Die 
StoßTorbinaun^r  war  durch  Laschen  bewirkt, 
welche  nach  Fig.  920  auf  der  InDcuscite  der 
einen  der  bei^n  senkrecht  abgeschnittenen 
Schieneneoden  aagtfiietet  «utden.  Dieve  Ver- 
Vindong  hat  sieb  jedoch  nfdit  bewUut,  w«I 
die  Lasrbcn  vii'lfach  \iud  uamontlifh  bei  KaltC' 
leicht  brachen  und  wird  jetzt  in  folgender  Weise 
bewirkt.  Das  eine  Scbienenende  erhält  zwei 
Laschen  und  das  andere  £nde  der  anliegenden 
Schiene  ein  zwischen  diese  Laschen  tretendes 
Stahlplättrlit'n.  Durch  in  die  Laschen,  den  Schie- 
nensteg und  das  Plattcheu  angebrachte  Löcher 
wird  dann  ein  Stift  gesteckt.  Bei  welidbem  Boden 
und  in  Rogen  \¥erdt'U  neuerdings  noch  dii' 
Schwellen  durch  üchuieiiartigt-  Fiiüe  uuterslülzt. 
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eiserner  Kippwagen  mit  sdir  hoch  liegendem 

Schwerpuakt.  Die  Wagen  sind  mit  Hebel- 
hrem.scn  versehen,  da^  Zugtier  soll  neben 
dem  Gleis  laufen  und  wird  mittels  «iliar  K«tt« 
von  4 — &  m  Länge  eingespannth 

Fowkr  (Dampfpflugfabrik  Ton  John  FWler 
•S:  Co,  in  Leeds)  verbesserte  das  Stoßendo  der 
Decauville'schen  Wa^en,  indem  die  Endtraverse 
entweder  aufwiits  gekröpft  oder  jnit  einem 
entrorechenden,  unter  die  Kröpfung  sn  sohie- 
benaoi  Torsprung  verseben  wmnde;  diese  Yer^* 
bindung  war  einfach  und  haltbar. 

Die  F.  von  Dccauville  fanden  für  Zwecke 
der  Landwirtseliitft  grolle  Verbreitung.  Dieses 
System  wurde  ferner  beim  Bau  der  transkas- 
pischen Bahn  rielfheh  verwendet ;  für  diesen  Bau 
sind  über  100  km  Ililfsgleise  verlegt  worden; 
auch  der  englischen  Armee  in  .yghaoistaa  wurde 
da^  iMaterial  fur  Anlage  und  Betrieb  Solcher 
F-  gcUefert.  In  Portorico  dient  ein  Netz  schmal- 
spuriger Bahnen  nach  Ü^üteiu  i'eeauvilie  dem 
allgemeinen  Verkehr;  die  Länge  dii  ses  Netze.s 
beträgt  3uu  km.  Bei  den  großen  Erdarbeiten 
für  den  Panama- Kanal  hat  die.s«s  System  aoe- 
gedebnte  und  erfolgreiche  Verwendung  ge- 
funden. Ebenso  hat  die  italienische  Kegierung 
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Als  Weiche  dient«  die  einftcbe  Schleppweiche, 
welche  Dccauville  jedoch  bald  darcb  Zungen- 
weichen ersetzte;  sum  Wendoi  der  Fahrzeuge 
wurden  feste  Wendeplatten  und  drelibare  S(  lici- 
ben  verwendet.  Letztere  bestehen  aus  einem  eiu- 
fteh  auf  den  Boden  zu  verlegenden  Unterteil, 
der  mit  Laufrollen  versehen  war,  Ober  weh  heu 
sich  die  Scheibe  drehte.  Für  Wcgübergänge  wer- 
den zwischen  d.n  St  hienen  B  »lili  n.  auCerhulb 
des  Gleises  aWeschragte  Bohlenstucke  von  ent- 
sprechender Unge  auf  den  Querrerbindungen 
befestigt 

Die  Fahrzeuge  hal'en  liud'-r  mit  rinrarhem 
Spurkranz  (Innenliansch)  und  -ind  »ntweder 
mit  festen  Achsen  und  losen  Kadern  oder  mit 
Achsbftebsen  ausgerüstet 

Die  Langtrager  der  Wagen  (Plattformwagen) 
bestehen  aus  l-Eiseu  und  dienen  die  Enden 
derselben  als  Buffer;  die  Zugstange  ist  beider- 
seits mit  je  einem  Auge  und  mit  Zoghakeo 
Terseben;  auf  der  Plattform  taum  je  nach  Be- 
darf ein  Korb,  <  in  K,i^!-  u  oder  ein  zweekmäßig 
eingerichtet«;r  Drehscbemuiel  Platz  finden. 
DeeauviUe  hat  mit  außerordentliehem  Ge- 
schick für  dU  verBchiedenartigsten  Zwecke 
eine  bedeutende  Anzahl  ron  Wagen  zusammen- 
gesetzt, welche  Plattformen  besit7'  ii  uml  mit 
verbtihiedeu  gc'ätal  tu  teuO  berge«  t«Uen  ausgerüstet 
sind;  besonders  nennenswert  ist  daronter  ein 


Piff.  tM. 

zur  Expedition  nach  Abessinicn  von  D^cauTÜle 
tileise  in  einer  Länge  von  56  km  bestellt. 
Die  in  Paris  im  Jahr  1889  erbaute  Ans- 

stülluugsbahn  wurde  von  Döcauville  in  "inei- 
Länge  von  3  km  hergestellt,  und  führte  vom 
Quai  d'Orsay  bis  zur  Masemnenballe  der  Aus- 
stellung. Die  Bahn  benutzt^'  zwei  Tunnel, 
einen  von  30  m,  den  anderer  von  lüG  m  Länge, 
die  Spurweite  betrug  60  cm,  der  kleinste  Krüm- 
mungshalbmesser 30  m.  Steigungen  kamen  bis 
zu  25"/^  vor.  Das  Gleis  ist  aus  Jl..  hi-n  Ton 
f>  m  Länge  gebildet,  die,  leiterförmig  ii-rgo- 
>t t  ili, acht  Qucrsch wellen  enthielten; die  Schieneu 
und  Schwellen  waren  aus  Stahl  und  mitein- 
ander vernietet.  Die  Schwellen  hatten  M£&r- 
migen  Querschnitt  und  waren  an  ihren  Lingen- 
endeu  geschlossen.  Die  Schienen  wiegen  9,6  kg 
pro  Meter. 

2.  Beim  System  Legraud  (in  Möns)  werden 
die  Schienen  iiurch  eigentümlich  geformte  Quer- 
streben  (76X6  mm  flir  die  Itleinste  Spur- 
weite von  40  cm!,  welche  abweeh<>hid  um  den 
äuliereu,  bezw.  deu  inneren  Teil  des  Fuüea  beider 
Schienen  herumgreifen,  in  der  richtigen  Entfer- 
nung fes^ehaltm;  die  Eodtraversen  bilden  atelB 
Attfienklammem,  welche  cur  Hilfte  rw  dem 
Si  hienenkopf  vorstehen.  Diese  Anordnung  be- 
sitzt d<in  Vurleil,  da&  die  Joche  für  den  Trans- 
port leicht  auseinandergenommen  werden  kfinnen. 
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indein  man  die  Innankluiimeni  mittels  eines 
seitliehen  Schlag  ans  der  reohtwinkliffen  La^e 

zu  den  Schienon  löst,  hat  dagegen  den  mchtcil, 
da£>  das  Wiederzusaiumensetzea  der  Joche  nur 
langsam  bewerkstelligt  werden  kann. 

S.  Bernuth-Sasse  (Sasses  Söhne  in  Wien) 
bewirken  die  Stoßverbindung  durch  Schuhe, 
welche  sich  an  einem  Ende  j>'des  .T<m1w  an 
den  Schienen  befinden.  Nachteilig  ist  hierbei, 
daA  die  Schuhe  sieh  Meht  mit  Erde  verlegen 
und  das  Wiederzusammenfllgen  der  Joche,  oe- 
.«onders  bei  Fro?twetter.  schwieriger  wird:  des- 
iialb  ist  dieses  System  mit  seiner  geringen 
Spurweite  Ton  40—50  om  und  seiner  bedeu- 
tenden Jochlinge  (ron  4,5  m)  nieht  bequem  an 
handhaben  und  dürfte  <i<  h  am  besten  zum  Ge- 
brauch in  überdeckten  liaumen  eignen. 

4.  System  S  p  a  1  d  i  n  ^.  In  Deutschland  stellte 
der  Qatsbecitier  Spftlding  in  seiner  Masohinen- 
bannstelk  tu  Jahokotr  bei  L«ng«n(ldde  nerst 
derartige  F.  her,  die  eine  Spurweite  von  fio  cm 
beiafien  Die  Joehlänge  betnitr  t?  m  und  waren 
TIgBOlesschienen  Verwender,  di.  Querrerbindang 
wwde  durch  awei  fiolssohweUen,  dae  bnuta 
and  «bw  sdunale,  nach  Fig.  Ml«  und  6  iniler 


von  Doppelflanschrädem  (mit  doppeltem  Spnr- 
krani)  notwendig  und  das  Legen  scharfer  Kur- 
ven unmöglich. 

5.  Das  System  Dolberg  (Ma.>ichinenfabrik 
zu  Rosfeodc  L  M.,  Filiale  in  Berlin  j  ist  eine 
Verbesserung  des  vorigen ;  die  Joche  werden  in 
Längen  zu  2,  1'/^,  1,  und  74  erzeugt, 
die  Kurzen  Joche  sind  Aushilfsstiicke;  die  Quer- 
befestigung erfolgt  nach  Fig.  922  a  an  beiden 
Jochenden,  auf  uem  einen  Ende  durch  eine 
breite  Kicfer.sch welle,  auf  dem  andern  durch 
eine  festgenietete  Rundeisenstange.  In  die  StoJi- 
schwellen  sind  LJ  förmige  Ei--i'n  eiugehissen. 
worin  die  Schienen  lagern;  durch  je  zwei  starke 
Haken  sohrsnben  wira  der  Sohienmifaß  und  das 
U- Eisen  festgehalten.  Zur  Verbindung dwJodie 
werden  an  den  Schienenenden  nach  Fig.  92S  b 
unmittelbar  unter  den  Schienenköpfen  lim  Sehie- 
neosteg)  Zwfea  diir«hgeiiiet«ti  an  aas  anm- 
stoOende  Semenraende  stod  Hondaadieii  b«r«> 
st  igt,  deren  freies,  vorstehendes  Ende  den  Zapfen 
umgreift  und  das  Trennen  der  Joche  verhütet. 
Aufier  den  erwähnten  kurzen  Hilf.^jochen  werdea 
noch  swei  Arten  von  Pa£>jochen  hergestellt.  Die 
eine  Art  besteht  ans  einer  Verbindung  ron  Uolx- 
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Weise  bewirkt,  dai-  die  breite  Schwelle  über  das 
Ende  des  einen  Schieuenpaars  hillausreicht,  wäh- 
rend  die  schmale  Schwelle  hinter  das  andere  Ende 
des  Sehieoenpaars  inrtteksteht.  Beim  Zusam- 

menfögen  der  Joche  kommt  die  breite  Schwelle 
des  einen  Jochs  neben  die  schm^e  Schwelle 
des  andern  Jochs  zu  liegen,  dii  freien  Schienen- 
«Bden  reichen  ein  entsprechendes  Stttck  über 
die  breite  Schwelle  (nach  Art  des  festen  Stoßes) 
und  werden  mittels  Kl"rn[iii>l;i*ten  und  Schrauben 
auf  derselben  festgehalten;  die  Schienenenden 
sind  senkrecht  abgeschnitten.  Die  Vorzöge  dieses 
Systems  sind:  die  Anwendung  kurzer  Joche, 
die  sich  der  Bodenfläche  gut  anschmiegen, 
It'iehtes  Verlegen  und  Auseinandernehmen  der 
tileise,  Fehlen  patentierter  Besoiulerheiten,  so 
daft  jeder  Handwerker  die  erforderliehen  Repa- 
raturen besorgen  kann.  Die  Nachteile  dicsi-s 
Systems  bestehen  in  nicht  genügend  sicherem 
^purhalten  bei  Anwendung  niedriger  Schwel- 
len. Bei  Verwendung  gen^end  hoher  SohweUea 
liegt  die  Sdiiene  m  hodi  llber  der  Bodenffiehe 
(ein  Ubelstand  bf-i  Straßen-  und  Wcfri'ilier- 
«tzun^en^.  Wegen  des  seitlichen  Ausbiegens 
uA  Kippna  der  Sohienoi  wird  die  Anwendiing 
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schwellen  und  Rundeisenstreben,  die  andere  Art 
ist  ein  ganz  eisernes  UniversalpaßstOck,  welches, 
zwischen  die  schwellenlosen  Enden  zweier  Joche 

?'e8choben,  ein  ungehindertes  Passieren  der 
'ahrzeuge  gestattet,  wenn  die  Lücke  zwischen 
den  Schienenenden  auch  m  beträgt.  Das 
ganze  System  ist  kräftiger  als  das  Torerwfthnte, 
schmiegt  sich  der  iJodenoherflürhe  noch  hesser 
an,  hat  aber  wegen  Anwendung  vmi  llolzschwellen 
eine  hohe  Schienenlage.  Die  K,  : /  sind  die 
gleichen  wie  beim  System  Spalding,  wozu  nodi 
kommt,  daß  die  ▼ersehiedenartigm  Joche  mit 
Hilfs-  und  Paßjochen  die  Beschaffung  wie  die 
Verlegung  etwas  v.rwick.dtcr  gestalten  als 
wünschenswert.  Dcdbergs  Sy.stem  ist  im  Ver- 
hältnis wenig  Terbreitet  ^bemerkenswert  war 
auf  der  Ansstetlung  im  landwirtsebaftliclien 
Muaeian  in  Berlin  1884  eine  Vorri  htung  zum 
SeitwSrtseinspannen  der  Zugtiere.  Die  Vorrich- 
tung löst  sieh  selbstthätig,  sobald  beim  Abwärts- 
fahren das  Tier  vom  Wagen  ftberholt  und  ge* 
fihrdet  ist. 

6.  Ein  .'indiTt'^.  den  beiden  vorerwähnten 
ähnliches  System  ist  divs  von  üeinr.  Kähler 
sa  QHrtrow  L  M.  Das  BrnHUisen  xiir  Querver- 
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biuduug  der  Schienen  ist  n«ch  abwärts  gekröpft, 
liegt  dadurch  unmittelbar  ftvf  der  Schwelle  des 

Nachbarjoohs  nuf  und  crmogliolit  ein  Zusammen- 
klammern der  Joche.  Die  Schienenenden  sind 
nicht  senkrecht,  sondern  im  Winkel  von  ib* 
schräge  al^schnitten.  Das  Untergestell  der 
Wagen  wird  aus  Eisen  hergestellt;  die  sclbst- 
thäti^e  Brumso  hat  sii  h  nicht  bewährt,  dagegen 
wird  die  scharfe  Ketteobremse  fttr  die  stärkste 
zulässige  Neigonf  als  ansreiobend  betrachtet. 
Kühler  hat  das  sogenannte  Tnicksystfm  mehr 
ausgebildet  und  namentlich  d<'U  hierbei  ge- 
bräuchlichen Kt'ibnagel  durdi  ein  einnrüeh  aO" 
gebraobies  Kugeigelenk  ersetzt. 

7.  Das  System  O  ren  8 1  e  i  n  &  K  0  p  p  e  1  (Berlin) 
nntorsehfidot  sich  von  den  beiden  letztgenannten 
Systemen  durch  eigentümlich  hfirgestcllt«  ünter- 
lägsplatten,  welche  in  einen  starken  Schuh  (wie 
etwa  bei  System  Bemuth-Sasse)  auslaufen,  in. 
welchem  das  senkrecht  ab^Mchnittene  SeUenen- 
ende  des  nächsten  Jochs  sich  leicht  bi  fi  stiirfn 
llftti  femer  dadurch,  da£i  statt  der  HolzschweUo 
eine  Stablschwellc  verwendet  wird.  Zu  dem 
allgemeinen  Nachteil  des  Spalding'scben  Systems, 
dafi  die  2  m  langen  Schienen  nur  an  beiden 
Ead'Ti  untiTstiitzt  sind ,  koimiit  noch  dus 
leichte  Verschmutzen  und  die  hautig  vorkom- 
menden ^Schädigungen  der  Patentschuhe;  um 
diesem  Übelstaud  abzuhelfen,  sind  letztere 
später  vereinfacht  worden,  während  die  über- 


Arbeit  eine  gaas  nnTwhältnismäftige  GenaiUg^ 
keit  erfordert. 

9.  Das  System  Th.  Leos  (Maschincn- 
schlosserei  in  Braunschweig)  hat  zahlreicht' 
Querverbindungen  aus  Flacheisen,  welche  aui^eu 
um  die  Sohienenfä£e  hcrumgreifen.  wihrend 
die  Spurweite  durch  Paßstücke  erxielt  wird» 
die  zwischen  d» n  Schienen  eingelegt  und  mit 
den  ebensenannten  Flacheisenschweiieu  ver- 
nietet werden.  Dieses  System  ist  Ar  gewerb- 
liche und  industrielle  Anlagen  vorzugswdae 
geeignet,  würde  auf  ebener  fester  Bodenober- 
flache  noch  verwendbar  sein,  besitzt  jedoch  für 
welligen  oder  weichen  Boden  zu  wenig  Festigkeit. 

10.  Beim  System  Paul  Dietrich  sind 
Vignolesschienen  verwendet, welche  durch  Stahl- 
schwellen  miteinander  verbuudin  wurden  ;  die 
Verbindung  geschab  bei  den  ft^stlicgenden  Gleisen 
dorch  fla<me  kJ förmige  Schwellen,  b^  den 
bew^liehen  Oleisen  dnreh  Flaehschwellen  mit 
zwei  der  Länge  nach  eingewalzten,  kantigen 

I  Rinnen,  welche  nach  unten  scharf  hervortreten 
I  (Pig.  923  a) ;  die  Abmessungen  derselben  wechseln 
j  mit  der  Spurweite,  diese  Schwellen  auf 
I  jedem  Boden  ridier  und  dicht  aufliegen,  ist 
j  ein  Stürzen  und  Verunglücken  der  im  Gli  is 
I  gehenden,  die  Wagen  bewegenden  Menscheu 
i  oder  Tiere  völlig  ausgeschlossen.  Zur  Be- 
I  festigung  der  Schienen  sind  auf  jedem  Schwellen- 
j  ende  zwei  Paar  viereckige  LOcber  in  Schienen- 


mäDig  hohe  U  förmige  Schwelle  durch  eine 
solche  vou  tlaeherer  Form  ersetzt  wurde.  Ferner 
hat  die  Firma  eine  ünchte  und  billige  Brück- 
schiene von  durchaus  praktischer  Form  in  den 
Verkehr  gebracht,  welche  mit  der  weiter  unten 
beschriebenen  lloffmanu'scheu  Dreieckschiene 
den  Nachteil  gemein  hatte,  daß  sie  lediglich 
auf  Langsc'h wellen  berechnet  und  daniit  nur 
auf  die  beschränkte  Anwendung  bei  Moorkultur 
und  äbnlicben  Einrichtungen  mit  geringen 
Lasten  angewiesen  ist. 

M.  Das  System  V.  Saniter  (Bauin.spektor 
in  Wahrstorif  bei  Buehhülz  i.  M.)  besteht  aus 
einer  Verbindung  fester  Joche  (deren  Soiiienen- 
länge  4,  2  und  l'/s  m  beträgt)  mit  losen 
Schienen  von  2  und  l'/a  m  Länge;  die  festen 
Schienen  erhalten  Buudeisenlaschen,  die,  nach 
der  loeen  Schiene  lugespitzt,  mittels  eines  durch 
den  Schienensteg  gehenden  Rundeisenbügels 
auf  breiten  Endschwcllen  aufgeschraubt  sind. 
Unter  jedes  Ende  der  4 — 6  cm  dicken  Schwelle 
ist  noch  ein  viereckiges  Brettstückchen  unter- 
genagelt; durch  diesen  Wechsel  der  Auflage- 
nächeu  und  die  ganze  Einrichtung  besitzt  das 
System  eine  Gelenkigkeit  wie  keines  der  bisher 
erwähnten,  entspricht  aber  nicht  genügend  den 
Anforderungen  des  praktischen  Gebrauchs.  Dem 
ganzen  System  fehlt  eine  Verbindung,  mittels 
welcher  cue  Trennung  der  StöDe  in  Bog>  n  ver- 
hindert wird,  auch  kann  das  Gleis  nicht  durch 
einen  einieloen  Hann  verlegt  werden,  wdl  diese 


'  fiiDVireife  hergestellt,  durch  welche  zwei  eiserni» 
Klammern  (Fig.  923  b)  in  warmem  Zustand  von 
unten  her  durchgesteckt  imd  deren  Enden  um 
den  SohienenfuA  gebogen  werden.  £in  Joch  von 
S  m  Linge  hat  (uei  Quersefawellen,  so  daft  ein 
seitliches  .Vusweichen  der  Srhi^  ne  unmöglich  ist. 
Die  Verbindung  der  Joche  wird  in  folgender 
Weise  bewerkstelligt:  Bei  jeder  St oü.soh welle 
steht  da»  «iae  fichieneiiende  etwas  über  die  Quer» 
schwelle  Tor,  das  andere  Ende  um  ebensoviel 
zurück ;  auf  dlMer  Seite  ist  eine  sehr  starke, 
mit  halber  Länge  frei  hervorragende  Fuülasche 
(Klemmplatte)  angenietet,  welche  das  freie  Ende 
des  Schienenfußes  fest  an  die  Schwelle  anpreßt 
und  ein  seitliches  Verschieben  verbindert.  Die 
Joche  köniim  nach  dem  Hauptzweck  der  IJibn 
und  der  durchschnittlichen  Bodenbeschalfenheit 
kürzer  oder  länger  erzeugt  werden.  In  neuerer 
Zeit  werden  die  Joche  durch  Verlängerung  der 
Laschen  und  .\nsetzen  eines  Auges,  welchem 
entsprechend  <lie  freien  Schienenenden  durch- 
locht und  mit  einsteckharen  Bolzen  versehen 
wurden,  leicht  m  Kettenbabnen  vereinigt^  wo- 
durch sich  ein  sehr  schnelles  Verlegen  ganier 
Bahnstrecken  auf  nicht  zu  weite  Entfernmig 
durch  gleichzeitige  Einstellung  von  Verhältnis« 
mißig  wenigen  Arbeitern  erreichen  läßt. 

ms  System  Dietrich  hat  zionlicbe  Ver- 
breitung gefunden  (ist  z  B.  auf  verschiedenen 
Gütern  und  Werken  in  Österreich- Ungarn ,  in 
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flebmiu-hi.  Naiuontlich  vervollkwiiauiete  Dietrich 
die  Fahrzeuge  in  bemerkenswert«r Weise;  abjje- 
üehen  von  den  in  die  Koppelung  eingeachaltotea 
Federbuffern  und  von  einer  gut  durchdachton, 
für  Be-  und  Entladunfr  sich  durch  eigene 
Balaucii^nnig  hoiiuom  zurei  htstellenden  Öchwebe- 
mulde  für  Kipplowm,  bt  i  welcher  sich  der 
sonst  wihraoa  des  Kippens  unrermeidUeh  er- 
folgende Seitenschlap  auf  (ia>  Wappnuntergestcll 
völlig  aufhebt,  wurde  namentlich  das  Truck- 
sjBtem  gut  ausgebildet.  Als  Einzelheiten  hier- 
iMi  sind  noch  zu  naimen:  Einschaltung  einer 
mf  Rollen  gfoitenden  Pbttform  twisclien  Laat- 
aufsritz  und  Tnick  um  den  Drehzapfen  herum, 
ferner  die  Einführung  des  Festkeilen^  nur 
eines  Rads  bei  jeder  Achse,  während  das 
andere  loae  Iftoffc,  so  daU  bei  der  fatit  aas- 
sehKeßliehra  Anwendung  ron  Einflansehridem 
ii''  -  hrirf>ten  Kriiinuump>'ii  sii  lior  befahren 
werden  können.  Leider  laut  sich  uidit  leugnen, 
daft  mehrere  dieser  praktisehen  Einrichtungen 
naturgemäO  tiber  die  bescheidenen  Grenzen 
hinausgingen,  welche  die  Besitzer  bei  Hest  haf- 
fuug  von  F.  nebst  Zubehör  und  F.lhr/.l•u^'(■Il 
bezüglich  des  Kosteupunkts  zu  stecken  pdegeu 
and  daß  wohl  hauptsächlich  aas  diesem  Gfmnd 
die  Fabrikation  des  Sy^t'^m-^  Dietrich  gegen- 
über der  billiger  arbeitenden  Konkurrenz  nicht 
Iwatelien  konnte. 


11.  Der  Kegionings- IJauiueister  Friedrich 
Hoff  mann  hat  in  seinem  Werk  in  Sie^ra- 
dorf  in  Preu&iach-ScUeaien  ein«  gaas  eigen- 
artig entworfene  Winkelsetiiene  aas  Stahl  lier- 
stellen  lassen,  welche  oben  kantig  ist  und  mit 
Terstärktcn  Fuüansatzen  zur  Befestigung  auf 
b&Uerne  Langschwellen  berechnet  war.  Diese 
Schiene  ist  seither  durch  Verbreiterung  des 
Kopfs  Vervollkommnet  worden  (Fig.  U'il).  Die 
Querverbindung  zum  Spurhalten  bildeten  P'lach- 
schienen,  bezw.  Kundetsen;  die  aua^esteilten 
Jcdte  waren  auf  6  m  L&nge  geriratet;  die 
Schienenbefestiguti;,'  ^  -^ehielit  wi  •  l>ci  den  an- 
deren .Systemen  durch  Holzschrauben  UirC' 
fmidu}  mit  o<ler  ohne  Klemmplatten  oder  dnrdi 
Hakennicel  in  kleinen  Einkerbungen  am 
Seklenenfoßrand.  Die  Fahrzeuge  haben  feite 
Aidseii  luit  lose  laufenden  Rädern  au.s  Hartgut 
mit  Do^peldansch,  welche  wenig  Reibung  auf 
der  Schiene  erleiden  und  vermöge  ihrer  Nach- 
giebigkeit in  Verbindung  mit  engem  Radstand 
gleichfalls  ein  Befahren  nicht  zu  scharfer 
Bogen  gestatten  (bei  welch  Ictzttnn  übri- 
gens die  Frage  der  gebogenen  LaugHchwelle 
m  den  Vordergnnd  tritt);  eine  Verwendung 
der  Fahrzeuge  aul^rhalb  der  Gicive  ist  in  be- 
schranktem Umfang  möglich.  Im  ganzen  eignet 
.sich  aber  das  Syst<'m  eher  für  fi-st«-  (ileise 
(oder  wenigstens  halb  beweglichej  als  für  hew^- 
ndw}  bat  iwitann  ist  daaaelM  fBr  ebenasTenam 


I  noch  gut  verwendbar,  namentlich  dann,  wenn 
es  auf  bedeutende  Leichtigkeit  der  ganzen 
Anlage  ankonunt  (i.  B.  b  -i  6nnd-,  Moor-  oiül 
Wieseukultur,  sowie  für  Reisfelder).  Die  Aus- 
weichgleise (Kletterweiehen  der .  eitafaohsten 
Bauart)  lassen  sj.  Ii  an  liclii  biger  Stollo  des 
Hauptstrangs  leichter  anwenden,  als  bei  Vignoles- 
sohienen.  Das  System  Hoffmaim  ist  wegen  d«^ 
größeren  Jochlänge  bei  Unebenheiten  des  Bodens 
,  für  beladene  Wa^en  nicht  standfest  genug  und 
würde  andererseits  bei  kürzeren  Jochen  viele 
seiner  Vorzüge  einbüßen.  £s  sind  in  letzter  2^it 
Versuche  angestellt  worden,  die  höliernen 
Schwellen  durch  Verstärkung  des  Schienen- 
profiis  und  wesentliche  Verlängerung  des  Fuü- 
rands  zu  beseitigen,  dieselben  sind  jedoch  SUr 
Zät  noch  nicht  abgeschlossen. 

19.  FriedUnoer  A  Josephson  (Berlin) 
verwenden  zum  Bau  von  F.  ldbahngleisen  Vignn- 
I  lesschienen,  die  auf  l— I  turmige  Schwellen  von 
verschiedenen  Querschnitten  befestigt  werden. 
Zu  diesem  Zweck  werden  Laschenstühlc  ver- 
wendet, die  auf  den  Querschwellen  aufgenietet 
sind;  in  d>  n  La^ -li.  ii-tuhl'  ri  werden  Kui  und 
Steg  der  Schieue  IV  stg.'halten,  die  Sicherung 
gegen  das  Herausgleiten  aus  den  Stühlen  er- 
folgt durch  Klapplralzen.  Die  ganze  Einrichtung 
!  ist  praktisch  brauchbar,  leicht  zusammenzu- 
fügen und  auseinander  zu  U'  lim'  U    Die  Fahr- 
I  zeuge  sind  mit  drehbaren  Achsen,  die  in  einem 
•  gut  ausgedachten  und  festschließenden  Kugel- 
lager laufen,  sowie  mit  festjjjekeilten,  meist  ein- 
tlaiischigen  «iuu  -tahlradern  ver.seheu;  die  Lowrys 
■  erhalten  eine  \Viei,'ekippvorrichtung  mit  Ei- 
I  Centerfeststellung,  welche  es  ermtelioht,  die 
I  Moide  in  drei  I^gen  festxnhalten.  Ine««  Firma 
I  .T/iuirr    au<!!    ritv   Kipplowry    mit  titfem 
Schwerpunkt  und  sf  1  hs  t  Iba  tiger  Fest.sti-llung 
der  Mulde,    wodurch   zugleich  ein  etwaiges 
Kippen  nach  der  verkehrten  Seite  ebenso  aus- 
geschlossen wird,  wie  die  Qhergroße  Anstren- 
gung des  b-dienenden  Arbeiters. 
,        13.  Dem  in  neuester  Zeit  patentierten  System 
Hildo br and  in  Maldeuten  liegt  der  Gedanke 
zu  Grunde,  daß  zweischienige  (ileise  für  F. 
eigentlich  nur  da  notwendig  seien,  wo  bereits 
Abfuhrwege  bestehen,  oder  wo  weniu'stcns  das 
I  Gleis  auf  festen  Boden  gelegt  werden  kann. 

Atis  diesem  Gnmd  besteht  der  Wagen  aus  zwei 
;  selbständigen  Teilen  (Karren),  von  denen  jeder 
j  für  .sich  der  auf  das  AckerLmd  verlegten  Schiene 
folgen  kann.  Die  Führung  und  Schwebehaltung 
der  einzelnen  Karren  wird  durch  Stungeu  er- 
nidit,  die  aa  der  Schmalseite  des  Kastens  auf- 
gestet^kt  .sind.  An  di-r  Stelle,  an  der  sich  zwei 
Schienen  zum  Spurglei.s  vereinen,  wird  die 
Stange  durch  den  leeren  Bügel  des  andern 
Karrens  dnrahgeateckt  und  werden  die  beiden 
Karren  tu  einem  Wagen  Tereint. 

14.  Bei  dorn  Sys'tem  der  G  eo  rir  -  M  a  r i en- 
hütte,  Abteilung  Eisen-  undStahlwerke 
zu  Osnabrück  (Dir-ktor  Haarmann)  werden 
I  UJ-Schwelleu  von  Flußciseu  benutzt,  auf  welchen 
I  die  tingleichförmigen  Vignolesschienen  durch 
Nieten  oder  bfss>  r  durch  Klemmschrauben  be- 
(  festigt  sind  (Fig.  '.'J')'!,  /*  und  *  |;  außer  den  ge- 
'  wöhnliohen  rechtecki^'t-n  Jüchen  kommen  nodi 
in  Verwendung  Trapezjoche  und  die  ihnen  ver- 
wandten l  bergangsjorhe.   Bei  letzteren  i>t  die 
••ine  Si  iii.'U''  d'-s  .Itii  iis  langer  als  die  andere, 
I  um  Krümmungen  und  Abzweigungen  leichter 
I  herstellen  SU  ktanen.  Die  StoATerbindong  wurde 
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früher  mittels  drehbarer  Schlüssel  bewirkt,  welche 
zwischen  die  vorstehenden  Laschenpaare  und 
eine  im  Schienensteg  hergestellte  Durchlochung 
des  anschließenden  Jochs  griffen ;  jetzt  geschieht 
dieselbe  dadurch,  daß  der  hakenförmig  ausge- 
schnittene Steg  (Fig.  92ß)  am  eingreifenden 
SchionenstoG  über  einen  im  gegenüberstehenden 
Teil  des  Laschenpaars  vernieteten  Stift  greift, 
wobei  an  jedem  Jochende  eine  Schiene  mit 
Laschen  versehen,  die  andere  ausgeschnitten  \ 
ist.    Die  neueste  Stoßverbindung  wird  durch 

fewöhnliche  Lasühenpaare  und  daran  befestigten  . 
linfallhaken  bewirkt,  welch  letzterer  in  die 
Endschwelle   des    nächsten    Jochs  eingreift. 
Bei  den  Fahrbetriebsmitteln  sind  feste  Achsen 
und  lose  liäder  in  Verwendung,  bei  denen 
ein  rationelles  Schmieren  insofern  stattfindet, 
als  die  dickfiüssige  Schmiere  in  einfacher  Weise 
zwischen  Achsschenkel  und  Radnabe  gepreßt 
wird.  j 
15.  Der  Hochumer  Verein  für  Bergbau  1 
und  Gußstahl  hat  erst  1885  mit  der  Krz»ni^ung 
von  F.  begonnen  und  für  diesen  Fabrikat lons-  ' 
zweig  eine  eigene  Abteilungfnr  Feld-,  Forst-  und  i 


chen,  steht  über  dasselbe  vor  und  hält  den 
Schienenfuß  fest.  Diese  Anordnung  kann  auch 
zu  beiden  Seiten  der  Auflagerfläche  hergestellt 
werden  und  entfällt  dann  das  Ausstanzen  der 
Schwelle.  Die  Verbindung  der  Joche  bei  An- 
wendung von  Flolzschwellen  für  bewegliche 
Gleise  wird  bewerkstelligt  durch  eine  innen 
angebrachte  einseitige  Lasche  und  durch  eine 
ünterlagsplatte  mit  teilweise  vertieftem  Schuh, 
dem  ein  Ausschnitt  an  der  Unterfläche  des 
Schienenfußes  entspricht;  außerdem  ist  an 
einem  Kettchen  ein  Bolzen  befestigt,  welcher 
durch  Lasche  und  Schienensteg  gesteckt  wird. 
Für  die  Joche  mit  Flußeisenschwellen  wird  ein 
schwebender  Stoß  hergt-stellt.  Die  Verbindung 
geschieht  in  diesem  Fall  durch  verstirkte, 
unter  den  Schienenfuß  reichende  Laschen,  die 
an  einem  Scbienenende  befestigt  sind,  frei  vor- 
stehen und  der  losen  Schiene  ein  Auflager 
geben  (Fig.  927);  nur  ausnahmsweise  findet  eine 
Verschraubung  statt. 

Die  Lagerkasten  der  Fahrzeuge  sind  ähnlich 
wie  jene  der  preußischen  Staatsbahnen  ein- 
geri«'htet,  welche  das  Achslager  durch  Filz- 


Fig.Vtöa.  Fig.  026 ft.  Fig.  925  r. 


Fig.  Ö2ft. 

Industriebahnen  aller  Art  «'ingenchtet.  Die 
erste  größere  Feldbahnanlage,  welche  durch 
diesen  Verein  hergestellt  wunle,  ist  die  Mitte 
Mai  iHHß  in  Betrieb  pesetzfe,  115  km  lange 
Waldbahn  Seyda -Wendisch  Linda.  Nachdem 
der  Bochnmer  Verein  ei  st  verhältnismäßig  spät 
mit  der  Herstellung  vollständiger  F.  begann, 
konnte  er  eine  Reihe  von  Erfahrungen  für  seine 
Erzeugnisse  nutzbringend  verwerten,  deshalb 
weisen  seine  F.  auch  sehr  zweckentsprerliende 
Einrichtungen  auf.  Die  Joche  werden  in  Längen 
von  5  und  l  Vi  "1  hergestellt,  die  Unterstützung 
der  Vignok'sschienen  erfoljjt  mittels  Quer- 
schwellen, Welche  durchschnittlich  in  Entfer- 
nungen von  1  m  zu  liegen  kommen.  Die 
Schwelleu  werden  aus  llolz  oder  Flußeisen 
erzeugt,  die  Schwelle  besitzt  ein  einfaches 
Profil.  Zur  Befestigung  der  Schienen  werden 
neben  den  Auf lagerrtiicheu  zu  beiden  Seiten 
durch  Pressung  cri  öhte  Plättchen  hergestellt 
(Fig.  '.iWu  in  diese  wird  auf  der  Außenseite  der 
Auf  lagerfläche  ein  halbrunder  Einschnitt  aus- 
gestanzt und  ein  Stüt  ki  hen  der  Schwellenwand 
aufgebogen,  in  welche  der  Schienenfuß  einge- 
schoben werden  kann.  Auf  der  Innenseite  .sitzt 
die  Schraubenmutter  auf  dem  erhöhten  Plätt- 


Fig. 


.Scheiben  staubfrei  abschließen  und  ein  federndes 
Schmierkissen  enthalten.  Die  übrigen  Bestand- 
teile und  Anordnungen  der  Fahrzeuge  weisen 
gegen  die  anderer  Svstenn*  keine  wesentlichen 
Unterschiede  auf.  Sehr  praktisch  sind  die  Auf- 
hänge- und  KippvoiTichtuugen  der  Kasten  und 
Mulden. 

1(>.  Fr.  Krupp  in  Essen  verwendet  zur 
Herstellung  der  Gleise  Vignolesschienen  und 
Holz-  oder  Flußeisenscliwellen ;  zur  Befestigung 
der  Schienen  auf  den  Holzschwellen  werden 
Hakenschrauben  verwendet,  deren  Muttern  an 
den  Unterflächen  der  Sehwellen  angebracht 
sind.  Die  eisernen  Schwellen  besitzen  einen 
n förmigen  Querschnitt;  die  Schienen  werden 
entweder  durch  kalt  umgeschlagene  Vierkant- 
eisen, die  klamnierartig  den  Fuß  der  Schwelle 
umfassen,  oder  mittels  Drehknaggen  an  der 
Schwelle  befestigt. 

Die  Stoßverbindung  erfolgt  durch  haken- 
förmige Laschen,  welche  über  das  Schienenende 
hinausragen  und  den  Fuß  der  nächst'>n  Schiene 
festhalten,  <ler  zu  diesem  Zweck  hakenförmig 
aufgebogen  ist. 

Die  Schleppweichen  werden  mit  der  Hand 
umgCBtellt.  Das  verschiebbare  Ende  der  Schlepp- 
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schien«'  wird  mittels  !»n«»ebog^npr  oder  beson-  ' 
ders  daran  befestigter  Kast-n  g<>fuhrt..  die  in 
der  Wt-ichenbockschwcllt,'  fingi-lasst-u  sind.  8inn- 
rüch  ist  die  JiUiirichtung  einer  Weiche,  bei 
«ddier  ttatt  der  Scbleppscbienen  Platten  her- 
gestellt ?ind.  Atif  jpneröeit<».  nach  welohor  das 
Glfis  aiiszweigt,  ist  auf  der  Platte  eine  dri»hb;4r«> 
Zungi:  an^rebracht,  die  von  dem  Kadtlaiisch 
automatisch,  je  naob  Bedarf,  venchobea  wird 
nnd  den  Wagen  ins  Gide  Uberitttet 

Litfenitiir :  Exiier.  I>as  niodfrne  Tnmsport- 
wit,m  im  Diemi  der  Land-  und  Forstwirtscliäft, 
Weimar  1877;  Heusinger  t.  Waldegg,  Handbuch 
für  specielle  Eisenbalmtecbnik ,  fid.  V«  fi. 
Leipzig  1878  ;  Pereis  Handbuch  dei  nndwirt- 
schaftlicben  Transport wos.  ns,  J.  na  1S82;  Bei- 
nicke, Sandboden,  Kultur  und  Melioration, 
Bromberg  1884;  Zeitung  des  V.  D.  E.-V., 
mA,  Nr.  1«,  1».  80  und  31,  1886,  Nr.  41;  Die 
F.  aal"  der  Wanderausstellung  der  deutschen 
Landwirtschaftsgesellsebaft (Beilage  zum  Frank- 
furter Journal  vom  ü.  Juni  1887);  Glasers  j 
imtalen  fttr  Gewerbe  und  Bauwesen,  1887,  | 
20  Bd  .  S  42,  48,  64  und  87;  Centraiblatt 
der  Bauverwaltuntf ,  1888,  S.  492;  Dietrich, 
Oberbau  und  Betriebmitul  da  ächnialsinir- 
bahnen,  Berlin  188».  Sundt. 

FeldeiieBlNdiiieii,milit&riec1ie, (ttrden  | 
Gebrauch  kriegrährender  Truppen  von  diesen  , 
hergestellt«  Bannen.  Zumeist  in  den  augt^ablick- 
lich  besetzten  Landstridien  angelegt  und  dem 
^«achschub  von  Trappen^  sowie  Ton  Schia&bedarf, 
Verpiiegungs-  tind  sonstigen  BedHrftnmen  dee 
H*'*'r>   dif'n<'ud.    W''rden    dif   F  durcli^'änvri}^' 
BOT  dem  voru hergebenden  Bedarf  ents]>r<'(  htnd 
fliteut,  insofern  als  der  Unterbau  hOcIist  t  ititai  Ii 
hergestellt  ist  (z.  B.  möglichst  geringe  Krd-  i 
bewegung,   vielfach  Strecken  der  Schwellen 
auf  ir-wach^enem  Boden,  für  durchaus  not- 
wendige Durchlässe  und  Brücken  Holzkonstruk- 
tionen u.  s.  w.);  TfiUige  Sicherheit  des  Betriebs 
wird  'l;i1.ri  stpts  anpr<'>tn'br     Der  Bau  der  F. 
wird  g^t'WöhuJich  durch  militärische  Arbeiter,  | 
und  zwar  mit  oder  obni-  IJ-^ihill.-  von  Feld- 
tmppen  oder  anderen  Kräften  durch  beson-  i 
das  vorgebildete  und  für  diesen  Dienst  fe>  | 
schult«  AbteUungen  bewirkt.  W'l'lie  d in  Be- 
zeichnung „Feldeisenbahntruppeu"  adtr  j»<;hlecht-  ■ 
utg  „Eisenbahntruppen"  führen  (s.  d  ).  I 

Besonders  wertroUe  Verwendung  finden  im 
Kri^sfall    Beriefbare  BrRckenkonsfmltttonen. 
Dies*l!i  :,  !ii<-tf'n  dt'ii  rtldcisfnlialuiahti'iliingen 
das  wjctitig»,'  Uiifsmittel,  diu  durcli  deu  Feind  i 
gesprengten  oder  zerstörten  Brticken  und  Kunst- 
bauten an  Bahnen,  welche  hierdurch  entweder  ! 
für  den  strategischen  Aufmarsch  oder  fQr  den 
Kar  lisrluib  unbenutzbar  geworden  sind,  in  kurzer 
Zeit  zu  ersetzen  und  somit  den  Aufmarsch  und  ' 
den  Nachschub  zu  sichern.  i 

Mit  derartigen  zerlegbaren  Eisenbahnbrücken 
und  transportablen  Feldei.senbahnen  sind  zur 
Zeit  fast  all*'  Armeen  versehen.  Versm  hsw.  i>i' 
sind  sie  bei  Argentenil  in  der  Nähe  von  Paris  i 
vsSt  durehaiis  oefHedigendem  Erfolg  erbaut  | 
worden  (System  Henry  und  Fires-Lill'-.  Svstem 
Marcille).    In  drei  Spannweiten  wurden  die 
Brucken  errichtet,  und  zwar  von  2u,  27  und 
«9  m  und  einer  Gesamtliinge  der  Träger  von 
70  m  mit  EinsebluA  der  Auflager.  Die  ganze 
.\rbeit,  um  fiiic  B.ihnunterbrechung  von  70  m 
iiänge  betriebsfähig  zu  überbrücken,  erforderte  i 
kann  60  Standen.  I 


Was  die  Spurweite  bt^trifft,  so  können  die 
F.  entweder  die  normale  oder  eine  geringere 
Spurweite  erhalten;  dif  normale  Spurweite 
kommt  insbesondere  dann  zur  Anwendung, 
wenn  da«  rollende  HaCerial  anscUieAender, 
bereits-  bestehender  großer  Babaen  auf  die- 
selben übergehen  soll. 

Von  großer  Wichtigkeit  sind  zerlegbare 
Bahnen  mit  klein en^r  Spurweite  oamenticb 
aueb  im  Ptotvngskrie;?  zur  BefSrdening  des 
Schieß-  und  sonstigen  K'riefrsbedarfs ;  zur  Ver- 
sorgung der  Batterien  mit  dem  nßtigen  Schieü- 
betlarf  sind  zusammengesetzte  Joch-  aus  Stahl- 
schwellen und  Stahlschienen  mit  einfacher  Stoß* 
Verbindung  am  zweckmftßigsten.  FQr  die  Bahnen 
in  den  Kehlgraben  der  Forts  werden  wenig  w»  rh- 
selnde  Gleis»  und  feste  Laschen  Verbindung  vor- 
gezogen. Für  die  Friedensübungen  der  Artillerie 
(auf  den  Schiei>plätzen  und  bei  Belagerungs- 
übungen) haben  sich  die  Feldbahnen  des  Georg 
.MariHti-Beqnverks  und  HflttenrereiiM  gut  be- 
währt. Snndt. 

FeldeisenbalmwMen ;  dasselbe  umfaftt 
die  militärische  .^u«niitzun^  der  Eisenbahnen 
nach,  auf  und  von  dem  Kriegs.schauplatz.  die 
Betriebsleitung  der  Bahnen  in  besetzten  Ge- 
bieten, insoweit  dieselbe  nicht  den  heimatlichen 
Behörden  ttberlassen  wird,  die  Begelang  des  Be- 
triebs und  den  Militärtransport  auf  den  heimi- 
schen Bahnen,  endlich  die  Instandsetzung  und 
Neuanlage  Too  Bahnen  fBr  vevllbergeliende 
Zwecke. 

In  Deutschland  tiind  im  Frieden  znr 

Mitwirkung  bei  Erb-Iigung  der  militftrisohea 
llisi  tibahnangeiegcniu'ittu  l>eriifen : 

■las  preulMsche  Kriegsministorium ; 

der  preußische  Chef  des  Genenilstabs ; 

die  Militäreisenbahnbehörden ,  und  zwar 
die  Eisenbalinabteilung  des  preußischen  groQen 
Genenilstabs  und  die  Linienkommissionen; 

bei  Transporten  di<>  absendenden  imd  em- 
pfanpendrii  Militiirhehörden  und  die  etwa  auf- 

f:estellteu  Bahnhef kommandanten .  dann  die 
ntendanturen. 

Im  Mobilisierungsfall  ist  die  Thätigkeit  de» 
KriegsminlsteriiUDS  die  gleiche  wie  im  Flieden. 

Der  Chef  des  Generalstabs  der  Arm.  e  er- 
teilt nach  den  Anordnungen  des  Feldherrn  be- 
züglich Ausnutzung  der  Bahnen  dem  General- 
inspekteur des  Etappen-  und  Eisenbahnwesens 
di«  nötigen  Weisungen. 

Dit-er  läßt  den  Ei'-eubahndienst  diircli  den 
Che!  des  F.  leiten  und  betiehlt  den  Übergang 
von  der  Friedens-  zur  KriegsfUirordnung  uu 
den  einzelnen  Bahnlinien. 

Der  Chef  des  F.  leitet  unter  eigener  Ver- 
antwortung —  nach  den  Anweisungen  des 
Generalinspekteurs  oder  auch  nach  den  ihm 
unmittelbar  von  der  obersten  Heeresleitung 
ztikoiiiinendi  II  H-  fi  lilen  —  den  gesamt^'n  Ei.sen- 
bahndun-it  für  Kriegszwecke  und  läßt  durch 
die  ihm  iint.  r>ii'lh>  n  Militäreisenbahnbclmnien 
die  Babolinieu  dem  Bedarf  entsprechend  in 
Ansprach  nehmen 

Kr  hetrrenzt  den  Wirkungskreis  der  Eisen- 
baiiuubteilung  und  der  Militäreiseubabudirek- 
tioneii  durch  Bestimmung  von  Anschluß- 
punkten. 

Bezüglich  der  im  Friedensbetrieb  b«!^nd- 

lieben  Bnliii-  n  und  der  Festsetzung  der  Über- 
gaugsstationen  zur  Abgrenzung  des  Kriegs- 
betnebs  hat  er  da»  EiDTemehmen  mit  dem 
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R^icbiieisonbahnamt  zu  jiHcfren.  Per  Chef  des 
K.  ist  befugt,  bt'sondfie  Kouimi^iunen  zur  Bege- 
lutig  und  Oniinnii,'  des  Ei^enbkliiidteDStat  üa 
Kriegszwecke  abzu.scDden. 

VVeiters  Terftlgt  er  über  die  Verwendung 
der  Eisenbabntruppeti  und  Betriebsfortuationen 
im  .Sinn  der  erbaltenon  höheren  Wei^uiiifeu. 

Als  Arbeitspersonal  sind  ihm  dir  Kumman- 
danteu  und  die  verfUgbareo  Stabsoffiziere  der 
Eiaenbahntruppen  nebst  ibren  Adjutanten,  swei 
Generalstabsolti/.ii  r.'.  zwr-i  höhere  Eisenbahn- 
tecbuiJcer  mit  dem  irlorderlichLU  Personal  und 
die  nötigen  Hilf»iarb(>iter  zugewiesen. 

Der  Chef  der  EisenbabnabteUung  des  kgL 
preitftiseben  Oenenlstabs  ttbemiaunt  nach  Aut* 
spnioh  (Irr  'M.ibüniiii  huM^  die  Funktionen  d<»s 
Chefä  des  F.,  nötigeai'dlls  auch  diejenigen  des 
Chefs  der  Eisenbabnabteilung  im  kgi.  preußi- 
schen stellvertretenden  GenenUatab  bis  sa  dessen 
Ernennung. 

i>''r  Chef  der  Eisenbabnabteilung  des  kgl. 
preußischen  steüvertreteuden  Generalstabs  (nach 
Abgang  des  Chefs  des  Generatstabs  zur  ope- 
rierenden Armee  tritt  zur  Hearln  ituii^f  der  ein- 
tschlagigen  Arbfiten  der  stellvertrcttude  Gene- 
ralstab  in  Thätigkeit»  ist  dem  Chef  des  F. 
direkt  uut«rsiellt.  Er  vertritt  denselben  er- 
forderliehenfalls  tmd  übernimmt  nach  dessen 
Weisungen  ili>'  Fiinlct innen  rlis-elbfn  für  die 
luauspruchnalian'  der  Eistulüilincu  m  Kriegs- 
zwecken rückwärts  der  Übergangsstationen,  i 
sobald  der  Chef  des  h\  den  Sit«  der  Eiseubahn- 
abteilunK  verlaftt. 

Sobald  und  insolange  die  Verbindung  zwi- 
schen dem  Chef  des  F.  uiul  dem  Chef  der 
Eisenbahnabteilung  unterbrochen  ist,  hat  der 
letatere  fBr  seinen  Bereich,  d.  h.  «1er  Regel 
naoh  rückwärts!  der  Vbergangsstationen,  alle 
Befugnisse  des  erst'-icu  \v.iln7.uii>-litiifn 

I)ie  Linienkommandittureü  lurmiereu  sich 
aus  den  Linienkommissionen. 

Ihre.  ?owIf  dif  IVh-ii>tr-üblii-^^  uhcitcn  der  i 
Bahnh«>rkoniiii.inil;iutLU  ^ind    im   allgemeinen  ! 
dier-i  lr>.  u,  \\l>.-  iiu  Frieden;  fr>fiT>-  .-ortr^'n  aul^-or-  | 
dem  tür  den  militiiriscbea  Schutz  der  Eiseu- 
bahnanlagen  im  EinTemehmen  mit  den  MÜitir» 
behörden 

Die  Babnhut'kommaudaturen,  welche  oat-h 
Bedarf  errichtet  Verden,  kSnnen  immobile  oder 
mobile  sein. 

Immobile  Bahnbofkommandatnren  «erden 

anf  viuan-^i  litli  h  dauernd  wichtigen  heimi- 
scheu  Baiiusi.aiouen  eingesetzt  und  re&*orti<  r(  ü 
in  der  Regel  von  Linienkommandaturen,  mo- 
bile itohubufkomuiandaturea  dagegen  tretea 
atrf  den  nur  rorftbergehend  xn  benattenden 
Auslad«'-t,ttioii.  ri  beim  Aufmarsch  und  auf 
Bahnen  ci<  s  Kriegsschauplatzes,  also  »ucli  huI" 
in  Bf>itz  genommenen  ausländischen  Bahnen 
in  Funktion;  soweit  sich  diese  letzteren  im 
Militärbctrifb  betiudeu.  unten>teheu  die  Kom- 
mandaturen  der  betreffenden  HiUtiraisenbahn- 
direktion.  j 

Die  Generalkommandos  können  /.ur  Wahr-  I 
nrliiminp   i  r  G -Schäfte  der  Bahnhofkomman- 
daiui  .lul  dvu  juit  einer  solchen  nicht  besetzten  : 
Stationen  Offiziere  kommandieren.  I 

Das  Personal  einer  Bahnliofkommaadatur  i 
besteht  anSer  dem  Kommandaaten  aus:  ! 

1  A'ijiifant' n.  und  nach  Umständen 

1  VerpÜegsbeamten,  i 

sowie  dem  erforderlichen  Unterpersonal.  I 


Ist  der  Stationsvorsteber  Offizier,  so  kann 
ihm  unbeschadet  seiner  sonstigen  dienstlichen 
Stellung  auch  das  militärisidie  Baknhofkom- 
maudo  tibertragen  werden. 

Der  Chef  des  Feld5anitätswts»  ns  verfugt  im 
Einrernrhrnfn  mit  d^m  Chef  des  F.  ul>Hr  die 
Aufstellung,  HcranzK'liung  und  Absenduni;  dt-r 
Sanitat-zn^'i'. 

hei  Eintritt  der  Mobilisierung  tritt  in  der 
Eisenbahnabteilnng  des  großen  Gemcalatabs 
eint»  Centmlknmmi<":ion  ans  B<  vullmächtigten 
der  Bundesregierungen  zu^amm-  ii.  welche  die 
Durchführung  der  Transport-'  ngrlt. 

Im  weiteren  Verlauf  obliegt  diese  Ao^abe 
im  Inland  der  Eisenbohnabteilunf  lies  Oenend- 
stab^ 

Der  Betrieb  der  inländischen  Bahnen  bleibt 
in  Händen  der  Balm  Verwaltungen. 

Auf  dem  Kriegsschauplatz  werden  nach  Be- 
darf Militäreisenbahndirektionen  nebst  Betriebs- 
inspektionen und  li>'tri<  l)^al)teilungen  aufgestellt, 
welche  nach  Anweisung  des  Chefs  des  F.  und 
mit  Hilfe  der  Eiscnbahntnippe  nicht  nur  zer- 
sftut*'  Linii'n  1ifi-;.lltn  nnd  neue  Linien  er- 
bauen, .'■oiidem  amli  d>-n  Bi'trieb  derselben 
selbständig  einleiti  n  und  dur- lit'lihren,  wozu 
das  Material  ihnen  von  deu  nächstliegenden 
BahnTerwaltungen  des  Infauds  beigesteUt  wird. 

Dor  nt  (!;\rf  des  für  die  Betriebsformationen 
erforderlicbuu  Personals  richtet  sich  nach  der 
alljährlich  zu  bestimnifiidin  Zahl  der  im  Mo> 
büimaehungsfaU  aufzusteileuden  Formationeo. 
Hierstt  wird  in  erster  Linie  das  aktare  nnd 
das  im  Urlauberstand  disponible ,  nicht  Wi 
Eisenbahnen  angestellte  Personal  des  Ei-^enbahu- 
regiraents  herangezogen.  Der  weitere  Bedarf 
wird  schon  im  Frieden  durch  den  Chef  des 
Generalstabs  der  Armee,  im  Einverständnis  mit 
dem  Reichseisenball  na  mt ,  a\if  nii-  tinzfln».^ 
Bahnverwaltungen  vcritüt  und  /um  15.  Ok- 
tober alljährlich  jeder  Eisenbahn\  i  r\\altung  vom 
Chef  des  GenernUlabs  i  nifliu  t.  wi-viei  Personal 
für  die  verschif'd'  Ut  u  Arf'  U  vun  J'ieustverrich- 
tungen  ms  licm  vom  Waflendien.st  zurüvkge- 
steuteu  Personal  zu  stellen  ist.  Die  Auswahl 
der  stt  designierenden  Mannschaften  bleibt  mit 
gewissen  Beschränkungen  den  Eisenbahnver- 
Wallungen  überlassen,  die  Auswahl  der  zu  de- 
signierenden Offiaiere  geschieht  durch  den  Chef 
des  üeneralstabs. 

Jedes  Corps  liat  innerhalb  seines  Heimata- 
be2irk>  ciiien  Ktap|ir'nanraii;.'sni  t  zn^r.'wieseii,  von 
weichem  demselben  alk-.s  xVtoüge  lugeächoben, 
bezw.  wohin  der  Abschub  gerichtet  wird.  Von 
hier  aus  wird  .nach  Weisung  der  l^nbahn- 
ab^eilnng  durch  die  inländischen  Binnen  die 
Bii'Milfnin^  bis  zu  den  \üm  Chef  des  F. 
bosiimmtiii  AnsthlulisLiitioncn  M\  der  Grenze 
des  Krii  L'vv,  liauplatzes  und  von  da  aus  durch 
die  Militareis«'nuahndirektionen  bis  in  die  Opo- 
rationszone  besorgt. 

Das  Reichseiseubahnamt  bildet  ili«'  Cfutral- 
stelle  der  t'ivileisenbahuverwaltuiigen  tür  alle 
durch  die  Transportordnnng  geregelten  Ange- 
legenheiten. 

Sofort  nach  Ausspruch  der  Mubiliuachung 
entsenden  die  beteiligt«'n  Landesregierungen 
auf  Grund  votgängiger  Vereinbarung  mit  dem 
Beiehseisenbahnamt  sadiverstindige,  mit  d«n 
örtlichen  Einrichtungen  des  Eisenbahnl>etriebs 
vertraute  Kommissare  nach  dem  Sitz  des 
ersteren,  welche  Ober  die  betreffenden  Einridi- 
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tunken  und  örtlich.'n  Verhältnisse  Auskunft 
ert<>i)en  uikI  dt-m  Ii«;kli&eiaeubabnaint  mit  ihrem 
liixt  zur  Seite  stehen,  von  diesem  auch  erfor- 
derlicheufaüs  mit  d«r  AusliUinuig  der  im  mili- 
tiriftcben  Iiit«r««8e  in  treffenden  Anordnnngen 
•amnittclbiir  betrau r  wrdea  können 

in  Österreich- Ungarn  erfolgt  liii-  Wah- 
nmg  der  militärischen  Litcressen  aller  Kisen- 
babnangelegenheiten  durch  da,s  Reichskriegs- 
ministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  Chef 
des  Generalstabs. 

Die  Bearbeitung  sämtlicher  Eisenbahn-  und 
Instradienmgsangelegenheiten  obliegt  dem  Eisen- 
bahnbureau  des  Gei»i>nil!>t;\bN.  wtl.lii-s  >,'leich- 
zeitig  als  eine  Abteilung  di5  Kcicli^kriegs- 
tninietef-ianifi  fungiert 

Das  F.  tunfaftt  all'  jvne  Ajoifelcgenlieitea, 
welche  die  Ausnatzung  der  Bahnen  ra  mili- 
titischen  Zwecken  betr»  tlVu 

Bei  Eintritt  der  Mobilisicrun^r  wirrl  zur 
obersten  Leitung  des  gesamten  F.  ein  "ifu-ral 
oder  du  hdherer  Stabsofflxier  des  Ocuerälstabs 
»Is  «Chef  dei  r.*  beiiB  Genenl-Et&ppenkom- 
maiidu  nebst  dem  ciittpreeh«nd«n  HUf^enMnal 
eingeteilt. 

Dem  Chef  des  F.  sind  unteraeordnet : 

a)  Für  die  Bahnen  des  Etappenbercicbs 
(d.  i.  der  zwischen  den  Eisenbahnanschlußsta- 
tioncii  und  dt  r  op'  rierenden  Armee  abgegrenzte 
Baum):  1.  die  Feldeisenbabnti^inspoilieitungen 
mit  den  Linien-  und  Bahnhofkommando^,  zur 
Regelung  der  Militärtransportf:  5.  dir-  b.'sr.  bi'ti- 
den  Eisenbiiburerwaltungeu  liir  dm  iieiin'b 
der  zugehörigen  Bahnlinien;  M.  di(<  Militär- 
ttsttibahndirektionen  mit  den  Militäreiseubalm- 
hetriehciiupdtüonen  tind  deo  SiaenbahabetriebB- 
abtcilungen,  zur  Führung  des  Betriebs  occn- 
pierter  Bahnen;  4.  die  Eisenbabncojnpa^micn 
und  Eiäenbahnarbeiterabtuilungen  zum  B:ui,  zur 
Erweiterung^  sor  ZeretdnuBg,  xur  Wiederber- 
ateUung  von  Bahnlinien  aller  Art. 

b)  Für  die  Bahnen  außerhalb  do  Er.tppen- 
bereiehs:  die  CentraleisenbabutraiispoitieituDg 
mit  d«D  Eisenbahnlimen-  und  den  Bahnhof- 
kommandM,  insofern  ee  steh  nm  die  Inau- 
spmcbnahme  dieser  Bahnen  für  Kriegszwecke 
handlt. 

Die  Thatigkeit  des  Chefs  des  F.  beginnt 
mit  drr  Mobilisierung  der  Armee;  bis  zu  semem 
Abgehen  auf  den  Kri.  <.'s-(  h;nip]:itz  fungiert  er 
als  Präses  der  €»  iit  r,<lLi>'  ubuhutrunsportleitung. 
Den  Beginn  -liiicr  Thatigkeit  bei  der  Armee 
im  Feld  bestimmt  das  Anueeoberkommando  im 
ESiiTernebmen  mit  dem  Reidukriegtsmüiisterinm. 

Dein  Chef  de-!  F.  oblipprt  die  Verwendung 
dcT  £i:>enbahncompagaien  uud  MiUtaiüi!»fubahn- 
betriebsabteilungcn,  forner  bestimmt  er  die  Ver- 
wendung und  doi  jeweiligen  Aufenthalt  des  ihm 
beigegebenen  PersonalB. 

För  das  Eisenbahnw-sen  eines  Arraeebe- 
reichs  ist  bei  jedem  Armeegeneralkuuunaado 
als  Hilfsorgau  eine  »FeMeiaenlMÜintnuuport- 
leitung'  eingeteilt. 

Den  Beginn  der  Thitigkeit  der  Transport- 
leitungen auf  d«  iu  Krii  g^-(  Inmplatz  b<  itinuiit 
das  Gcnenib  tappcnkomuiaudo  im  Einvernehmen 
mit  dem  Keiehskriegsministerium. 

Der  \Virkun;zskrt  is  j%  der  Transportleitung 
erstreckt  sii  h  iui  ;illgeuieiueu  auf  den  betrefTeii- 
«ieii  Ariii'  t  bereich,  für  welchen  sie  von  und  bis 
zu  den  An^hin&atationen  die  oberste  instra- 
diereade  Stell«  Ist. 


'  Zur  Einleitung  und  Au'fnhninp  }rröDfrer 
I  ililiLartransporte,  Besorgung  aller  da«  Kistti- 
:  bahnwesen  außerhalb  des  Ktappenbercichs  be> 
treffenden  Angelegenheiten  wird  beim  Beichs- 
kriegsministerram  als  besondere  Abteilang  die 
-  Centralf/isenl '  ilüifninsportleifuiiir auf  die 
Dauer  der  MobUiüierung  und  des  Kri^s  auf- 
gestellt, In  w^iite  audi  das  Eisenhahiänreaa 
eintritt. 

Die  Centralleitung  besteht  aus : 

a)  einem  höheren  i>tabsoflisier  d  OS  General' 

I  Stabscorps  als  Präses; 

b)  je  einem  Vertreter  dw  beiden  Landes- 

verteidigungsiniuisterien ; 

c)  je  einem  V.  rtreter  der  k.  k.  Ueueral- 
inspektion  der  ()sterreichischen  Eisenbahnen  und 
der  köuigl.  ungarischen  Generalinspekäon  für 
Eisenbahnen  uud  Sdbiffahrt; 

d)  einem  bevollmächtigten  Funktionär  von 
,  ieder  beteiligten  Bahnverwaltung  ak  deren 

Vertreter, 

Die  k.  k.  Staatsbahnen  vertritt  die  General- 
direktion; 

e)  der  Centnl-Wagw-  and  Lokomotifdiri-> 

giorungsstelle ; 

f)  dem  erforderlichen  Hilfspersüinil. 

Der  Centraileitung  sind  die  außerhalb  des 
Etappen be reich 8  befindlichen  Eisenbahnlinien - 
und  Buhnhofkommandos  inEiaenbahnsiigdegea- 
beiteii  untergeordnet. 

Bis  zum  Beginn  der  Thatigkeit  der  Feld- 
eisenbahntransportleitunfjt-n  sind  der  Central- 
Iciluog  alle  lüseubahuiiiiien-  und  Bahnhof- 
kommandos unterstellt. 

I  Die  Centi-alleitung  ist  die  oberste  instra» 
dierende  Behörde  anf  allen  Eisenhahnen  bis  an 
und  von  den  Anschlußstationen  (im  Kripp  ver- 

I  lautbart  das  Ridchskriegsministerium  die  „ Eisen- 
bahnanschlußstat ionen",  von  denen  angefangen 

I  und  selbe  inbegriffen,  die  Eisenbahnen  zur  A^r» 

I  füguug  der  operierenden  Armee  stehen  ),  sie  hat 

;  tt  ils  einen  selbständigen  Wirkungskreis,  teils 
fungiert  sie  als  Abteilung  des  Keichskriegs- 

I  ministeriums. 

Den  Anforderungen  des  Chefs  des  F.  hat 

I  die  Centralleitung  im  vollen  Umfang  zu  ent- 
spreebeu. 

I       Die  Ei.seubahnlinien-  und  Babnhofkoouuan- 

I  dos  sind  Hilfsorgane  der  CentraUeitang  and 

1  der  Transportleitungcn. 

Die  Einrichtung  und  Führung'  des  Betriebs 
oocupiierti  r  Bahnen  wird  ein  wi  di  r  anschlielien- 
den  Bahnen  des  Inlands  übertragen,  oder  es 
werden  ffir  größere  occupierte  Kümkorapleze 
besondere  MilitäreisenbaiHidiri'ktioneii  errirlitet. 

Die  Verhältnisse  den  Krit'gssckaujflat  a«ä  und 
die  Gruppierung  des  Bahnnetzes  entscheiden, 

I  ob  nur  eine  oder  mehrere  Müitäreisenbahn- 
direktionen  anftostellen  sind.  Fttr  beiläufig 

I  460  km  wird  eine  IHrektion  L'«  re(  luiet ;  sie 
unterstehen  bt^züglich  der  'Irm^mrUi  den 
Feldeisenbahntransportleitungon,  bezüglich  aller 
betriebstechnischen  AngeUgöiheiten  dem  Chef 
des  P. 

Eine  Direktion  bist.lit  aus: 
I       1  Stabsoffizier  als  Direktor, 

a  Eisenbahnbauingenieuren, 

2  höheren  Eiseubahnrerkelmibeaoten, 

1  Maschinentechniker, 

1  .M;if-ri;üver\v;iitui)gsbe.'initen,  1  Chefarzt, 
dann  den  MiliUirrcchnungskoniroU-  uud  Bau- 
recbnangeheamten  fttr  den  Yerwaltungs-,  Kassa- 
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und  Kanzleidienst.  Schreiben,  Zmofaneni  and  | 

Üffiliersdicnern.  ! 

Zur  Ausfäbrung  und  Überwachung  des  Be-  ' 
trieb«,  sowie  zur  Vomabme  vod  Ambessenui^,  i 
Enr«iterungsbaati!ii  und  BahnerhaltiingnrbeiteD  I 

werd'  ii  tiu'  i  MilitSrei>f-nbahTidirektion  die  er- 
fordt'rlitb»:n  Milit!\r<i><iib;ihubetriebsinspektio- 
nen  und  -Al>r.  ilmigi  n  zugewiesen. 

Je  nach  der  lie»cbafi«nboit  der  Balm  werden 
für  Bahttstreeken  Ton  100— >!S0  Itm  xwei  bis 
dni  Milif änMvrnlialiiilii'trit'bsabteilungcn  ver- 
wendet und  di«'se  t'in*T  Alilitäreisenbahnbetriebs- 
inspektion  untergeordnet,  Wieviel  und  welcbe 
MilitäreisenbahnFH-friebsinspektionen  und  -Ab- 
teilungen jeweilig  in  Verwendung  zu  kommen 
baben,  bestimmt  das  K'  ii  liskt  ii  i:-miiiisi«  riiitn 
über  Antrag  des  Generaietappenkomniandos,  j 
bexw  des  Cbefs  des  V.  \ 

Das  Personal  einer  Militäreiseiibabnbi  trii'1>s-  | 
lnspektion  für  eine  Bahnst  reck*»  von  100—120  kui  ; 
Länge  beste  ht  .s  of'ti/.it  r- n  und  20  Mann,  ' 
jenes  einer  Militäreiseababnbetri«bsabt«iittDg 
mm  Betrieb  einer  60—00  Itm  langen  Bahn«  | 
sirecke  aus  7  Offizieren  und  214  Mann. 

Die  Militäreisenbabn  -  B'-triebsforiuationcn  ■ 
wenlfn  :ui-<  il>>n  bei  den  Eisenbahnen  ange- 
stellten webrpliichtigett  Personen,  wek-lie  nicht  i 
vom  Stand  aes  Eisenbahn-  und  Telegraphen-  I 
retrinicnts  pchSr.'n,  zimmmengp'iti'llr.  Kin/'-lin- 
Post-n   kiiunen  jedoch   auch  durtjh  Uttiiiere 
dieses  K  giments  besHzt  werden. 

Das  Personal  dfr  Militäreisenbahnbetriebs- 
formationen  i.st  durch  ein  eigenes  Abzeichen 
gekenii/i'irliiiri . 

In  der  Schweiz  (Bescfalui*  des  Bundes- 
rats vom  8.  März  1887)  hat  die  unter  den  Be- 
fehlen des  Oberkoinnmndanlen  der  Armw 
stehende  EtappenvervuUtuug  die  Fürsorge  für 
den  Transport  dienst ,  zu  welchem  Zweck  sie 
fiber  die  Lisenbabnen  verfügt.  Ihre  Einrieb-  i 
tnngr  iM  Land  ist  den  sechs  Kisenbahngmppen  | 
angepaT't :  (f.-r  iih.  r^t'-  !.•  if «r  dos  Etappen- 
dienstes. wt'khtM-  »1.111  ii.tuptquarticr  der  Armee 
zugeteilt  ist,  steht  in  engen  Beziehungen  zu  dem 
Chef  desEisenbahnverkehrsdienstes,  wofern  nicht 
beide  Qeschftfte  in  dner  Hand  vereinigt  sind. 

D:is  Verkehrswesen  auf  den  Ei  i nlinbiicn 
uuterattfbt  gleichfalls  dem  Oberkommandanten 
der  Armee  tmd  wird  vom  Chef  des  Verkehrs- 
dienstes geleitet,  weicher  von  dem  ihn  ver- 
tretcntlen  Betriebsoberleiter,  dem  Leiter  des 
t<'rliin~(  hen  Diensti's  und  den  sechs  Betrieba- 
gruupcnleitem  unterstützt  wird. 

In  Belgien  fkgl.  Verordn.  vom  1.3.  April 
18.*>7)  wird  die  gesamte  Eisenbahnbefördenmg 
für  Mobilisieningszwecke  in  Friedenszeiten  durch 
fini>  besondere  Komiiiis.><iMii  vorbfreit -t  Kiir  den 
Feldeisenbahndienüt  wird  mit  dem  zweiten  Mo- 
bilmachungstag dem  großen  Hauptquartier 
d'-^r  l-^'M.it  :ri.','  ein  höherer  Rcrimtcr  diT  I'isen- 
bahuverwaltung  zugeteilt,  weU  tier  iiU  „direc- 
teur  des  chemins  de  fer  a  l'armce  en  cam- 
pagne"  dem  Udchstlcommandierenden  der  Armee  I 
unmittelbar  untersteht.  | 

Demselben   (>bIi>L'f    'Ii-    Fürsorge  für  die 
mittels  Eisenbahn  uuszutiibrenden  Truppenbe- 
wegungen,  die   DiirchfiUirung  der  l'roviarif-, 
Munitions-,  Materialzüge  u.  s.  w.  für  die  Feld-  i 
armee,  sowie  die  Einrichtung  etwaiger  Laza-  ! 
rt-(t7iiL.'i'     Ibiii  steht  ein    weitgehendes  Ver- 
fügungsrecbt  über  Perttonal  und  Material  der  | 
EüsenlMbnai  m.  Er  Itann  im  KotftU  den  I 


rtfreiitliilieii  Verkehr  ganz  einstellen  lassen. 
Ihm  sind  unterstellt  ein  Ingenieur  des  voies 
et  irHv;iux,  ein  Ingenieur  de  la  traction  et  du 
mat^riel,  ein  Betriehsinspektor,  sowie  die  nötigen 
Hilfsbeunten.  Di»  PnTathahnen  mSssen  die 
Benutzung  ihrer  Linii'n  über  Erfordern  den 
Militärbehörden  überlassen  und  steht  das  Dienst- 

Kirsonal  solober  Bahomi  nnter  dem  Befdd  d«t 
ireJctors  des  F. 
In  den  Kied erfanden  ward«  auf  Gnmd 
des  Oes.  tze.s  von  1876  (Art.  51)  am  16.  Sep- 
tember l»76  ein  iieglement  erlassen,  worin  die 
Oberleitung  des  Betriebs  durch  die  Regierung, 
wenn  solche  im  Kriegsfall  oder  durch  sonstige 
Umstände  nötig  erachtfit  werden  sollte,  sowie 
die  VoilM-reituii^in  dazu,  der  stainii>^'.'ii  .Mili- 
täreiseubahnkümtaission  übertragen  wird,  welche 
auch  schon  in  Friedensieit  tbätig  ist 

Diisi'  Kommission  erhält  iedesmnf.  wenn 
Krie^'  oder  aurjcrgewöhnlicbe  Umstände  zu  er- 
w;irr.'ii,  vom  Köiüi:  ofior,  dazu  ermächtigt,  vom 
Kriegsminister  Mitteilung,  welche  Truppen. 
Pferde  und  Kriegsmaterialien  transportiert  wer- 
den müssen.  Die  Eisenbahndirektionen  sind  als- 
dann Verpflichtet,  Mitglieder  oder  Oberbeamte 
bei  der  ICommiasion  zu  delegieren. 

Befehle  und  Anordnungen  w«tlen  in  diesen 
Zeiten  dnroh  Vermittlung  der  Kommission  oder 
ihrer  Mitglieder  den  SSaenbahndirektionen 
geteilt. 

Sind  die  Eisenbabndircktjonen  bd  der  Aus- 
führung dieser  Befehle  uacIUässig,  so  werden  diese 
durch  die  Kommission  selbst  oder  eines  ihrer 
Mitglieder  in  VoUsttg  gesetit»  wenn  nötig  mit 
Hilfe  des  Heers. 

Mit  Ausnahme  dieses  Falls  behalten  den 
Betrieb  die  Direktionen  unter  Leitung  und  Auf- 
sicht der  K(miroission. 

Die  KommisMoii  beurlaubt  die  der  Armee 
oder  der  aktiven  Burgerwehr  angehürigen  Eisen- 
babnbeamten,  solange  sie  im  Dienst  des  Eisen- 
bahnb.  tri'  bs  fhätig  sind. 

WtfUii  keuit?  genügende  Anzahl  Arbeitükralte 
bei  einer  Bahn  tbntig  ist,  delegiert  die  Kom- 
mission dahin  Beamte  ron  anderen  Eisenbahnen 
oder  Militirs. 

Eben-o  hpanti  itrf  die  Kommi.ssion  beim 
£riegsmiui;>ter  den  Siehadenersatz,  welcher  vom 
Staat  an  die  Sisenhabndirektionen  für  die  Be- 
nutsnng  einer  Bahn  oder  der  Betriebsmittel 
lu  etitriehten  ii^t. 

Im  K.ill  «li-i-  Mobilisierung  f-ilt  sieb  die 
Kommission  m  eine  Hauptabteilung,  h'-^^tebend 
aus  dem  Vorsitzenden,  dc^m  Mitgliefl  des  Ober- 
aufsicbtsrat*  für  Eisenhahnen  und  dem  Schrift- 
führer, und  in  eine  Betriebsabteilung  mit  einem 
militäri.'^'lii'i:  Mirtrin'il  als  Vorsitz-'inifii. 

Die  Hauptabteilung,  welche  sich  in  der  Begel 
in  der  Nihe  der  Heeresleitung  befinden  toll, 
leitet  den  Eisenbahndienst  in  seinem  gnnz.m 
Umfang,  und  die  Betrieb.sabteilung  rtberw.icht 
an  dem  ihr  angewieseneu  Ort  die  Ausführung 
der  Ton  der  üauptabteilnng  gegebenen  Befehle. 

Nach  Bedarf  werden  aneh  mehrere  Unter- 
abteilungen gebildet. 

Auf  Antrag  der  HaujtUbteüuug  kuunea  an 
wichtigen  Stellen,  wo  größere  Truppenkörper 
sich  bewegen  und  für  die  Pdege  Wondere 
Maßregeln  nötig  sind.  Oberoffitiere  zu  Etappen- 
komiiiLiihi.iiitiii  ■•tn.vunt  w. ■[■(!. -n 

Diese  folgen  den  Befehlen  der  beiden  Ab- 
teilungen der  Kommission. 
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In  Frankreich  (QeseU  vom  28.  Desember  j 
1888)  fungieren  för  den  müitäriscben  Eisen-  | 

l'almdifnst  im  Frieden  die  Linienkoaiuiissioiien 
für  jedes  der  lietxe  der  sechs  großen  GehoU-  . 
Schäften  und  fär  das  Staatsbahunetz  (jede  be-  | 
stehend  aus  einem  Vertreter  der  Kisenbahu  ;ils 
technischen  Kommissär  und  einem  hulieren  <  »iti- 
zier  als  Militürkommissar  .  Außer  diesen  Kom- 
missionen, welche  vom  Cbef  des  Geueralstabs 
zu  gemeinsamen  Beratungen  vereinigt  werden 
können,  besteht  als  berat  li  ir  Stelle  beim  Kriegs- 
ministerium eine  oberste  ,Müit,irci.seiibahnkom- 
mission,  deren  Präsident  der  Chef  des  General- 
Stabe,  Vizepnwident  der  General  ist,  welcher 
hti  der  Armee  die  oberste  Leitung  de«  Eisen- 
bahn- und  Etappenwesens  zu  führen  hllti.  Mit- 
ffiieder  siud  auch  die  Mitglieder  der  Linlen- 
imnmiäsion. 

Im  Kri'tyfaH  wijrd  der  Jäiaenbahudienst 
■naeehlieftlich  ton  der  Hilitirrerwaltung  ge- 
leitet 

Der  Kriegsminister  Terfugt  über  die  Kisen- 
bahnen  in  der  ganmi  Ausdehnung  des  durch 
die  operierenden  Armeen  nicht  besetzten  Land- 
gebiets. Der  Höchstkommandierende  jeder  Ar- 
meL-abteilun*,'  oder  jeder  besonders  uporierendeu 
Armee  verfugt  über  die  Kisenbahiie»  iimerhalb  i 
des  ihm  zugewii-senen  (Operationsgebiets.  I 

Untf-r  d.-m  Befehl  des  HoLhstkummandiereu-  i 
den  der  .\riuee  stehen  auGerdeni  besondere  For-  i 
mationen.  und  zwar:  1 

1.  Feideisenbabnabteilungen, 

2.  Kisenbahncompagnien.  i 
.lede  EisenbahnTerwaltnng  wird  jederzeit  bei  [ 

dem  Knegsminister  durch  einen  besonderen 
Beamten  vertreten,  welcher  beauftragt  ist : 

1.  im  frieden  die  rollstindige  Vorbereitung  i 
der  Transpwte  fir  den  Kriegdall  den  Anwtt*  | 
sangen  de«  Miniften  entepcedtMid  nohenu-  | 
steilen ; 

2.  im  Kri^  die  Befehle  des  Ministers  out- 
giMMa  sn  nelmien  und  deren  Ausführung  xu  | 

Der  Kriegsminister  bestimmt  im  Einver- 
nehmen mit  u@m  Armecoberkommandanten  so- 

gleich  bei  Beginn  der  Mobilisierung  die  Grenz- 
aie  für  den  Bereich  der  Eiseubaluien,  velohe 
tuiter  seinem  Befelü  bleiben  und  welche  unter 
den  Befehl  des  operiiTendt  u  ITicrs  treten. 

Im  erstereu  Bereich  übernehmen  die  Linien- 
konuniseionen  mit  dem  ersten  Mobilisieruugs- 
tag  den  gesamten  Dienst  des  zugehörigen  Bahn- 
netzes unter  dem  Oberbefehl  des  Kriegsministers. 

Zu  ihrer  Aushilfe  werden  nach  Be<larf  | 
Linienunterkommissionen  aufgestellt,  welche 
jede  aus  einem  vom  Kriegsminister  ernannten 
militärischen  Unterkonimissär  und  aus  einem 
von  der  Linienkommtä^ioa  beatimmliii  tech- 
nischen Beamtcu  besteht,  dann  in  den  von  der 
MilitiriinienkommiBsion  bestimmten  Stationen 
Stationikonuniseionen  erriolitet,  welche  nach 
de-n  ihn*^n  ztifallenden  Anf^rabi-n  rerwdüedene 
Beteiciiuuiigeu  füiiren,  und  zwar: 

MobilisieruBgs-,  Kinwaggonierungs-,  Rast- 
(V erkOstigungs-  j,  Abzweige- .A.uswaggouierungs-, 
nappenaofangs-,  Magazins-,  Übergangs- ,  Kriegs- 
etappen-Kopl'-Stat  ionskommissinH 

Die  Zusammensetzung  der  Kommissionen  ist 
nach  ihrer  Beetimmwng  venohieden,  «e  bestehen  | 
im  Princip  aus: 

1.  einem  Stabsoffliier  oder  Hauptmann  (Mili- 
ttriBunmiaaSr); 


2.  dem  Stationschef  (technischer  Kommissär); 

3.  im  Bedarfsfall  aus  einem  beigeordneten 
Personal  (Hauptmann  oder  liieuteuant,  Inteo- 
danturbeamter,  Bechnungsoflizier  u.  s.  w.); 

4.  einem  mültlrieiAien  Uilfspereonal. 
Wenn  der  zu  versehende  Dienst  in  einer 

Sutiuu  verschiedene  Kategorien  von  Kommis- 
sionen erheischt,  wird  nur  ein»  inr  Veraehnng 
aller  Dienste  eingesetat 

Nach  der  Dauer  und  Natur  ihrer  Aufgabe 
unterscheidet  mnn  zeitliche,  ständij;  >irtlirhe 
und  ständig  mobile  Stationskonimi>sionen.  Die 
zeitlichen  Kommissionen  sind  jene,  welche  nur 
wihrend  der  MobiUsierungs-  und  Konzentrie- 
rungspertode  funktionieren  (so  s.  B.  jene  fOr 
Mobili<!iernn£^und  Elnwupgcnieruii^  i  :die  ständig 
örtlichen  sind  jeue,  welche  iu  einer  isUliuii  für 
die  ganze  Dauer  der  Operation  errichtet  werden 
(wie  jene  der  Abzweige-,  Abfahrt-,  fiast-  [Ver- 
köstigungs-J  und  Etappen-Station);  die  ständig 
mobilen  Kommissionen  sindsokl;>  '  ^  u  Stand- 
orte nach  dem  Gang  der  Operationen  geweelisult 
werden  {%.  B.  jene  der  Auswa^ouierungs-,  Ubcr- 
g^n^-,  MaflBxins«  und  Kriegaetappeu-Kopf^ta- 
tion).  Die  Stationskommtsoion  untersteht  der 
Linieukommis-ion  unmittelbar  oder  im  Weg 
der  ünterkuuimiaäiou.  i>K>  Aufgabe  der  Stations- 
kommission ist  die  Durchführung  der  Trans- 
porte, sov.  ie  die  Ol>sor^'e  für  die  Verpäegmig 
der  ■riau>pürte  und  für  die  Verwundeten. 

Di  r  .Militärkommissär  versieht  die  Funktion 
eines  Miiitärstatiumtkommaudanteu ,  als  sein 
Stellvertreter  funeiert  der  Stationschef,  welcher 
für  den  Verkehr  der  Züge  verantwortlich  bleil>t. 

Im  Bereich  des  operierenden  Heers  wird  der 
Eisenbahndienät  innerhalb  der  vom  Kriegs- 
nUnister  bestimmten  Zeit  nach  den  Weisungen 
desAnneeoberkonunandanten  durch  den  General- 
direktor der  Eisenbahnen  und  Etiii-pi-n  (einen 
Genenil)  geleitel  Die  Durchführung  dus  ge- 
samten Eisenbalmdienstes  in  dieser  Zone  obliegt 
dem  MMsenbahndirektor  bei  den  Armeen*,  einem 
OMieral  oder  hOhwen  StabeoffirierT  in  ihm  Ter- 
eiui^'t  sich  der  trc^amt«  Eisenb^ilindicnst  der 
Zmv  des  operierenden  Heers.  Auö-  r  dem  Miii- 
tärpersonal  ist  ihm  ein  höherer  Btihningenienr 
nebst  dem  nötigen  technischen  Personal  bei- 
gegeben. 

Dem  Eisenbalmdirektor  der  Armeen  sind 

unterstellt : 

1.  alle  im  Bereich  der  Anneetone  im  Inland 
gelegenen  Linienkommissionen,  Unterkommis- 
sionen und  Stationskommissionen: 

2.  die  zur  Leitung  des  Betiii  l)^  aut'  on  u- 
pierten  Bahnen,  welcne  durch  die  Eisenbalin- 
truppe  und  die  Feldeisenbahuabteiluug  betriehen 
wenfen,  zur  Au('>rellun^,'  ^'rl.ingende  Feldeisen- 
bahnkoauuiäsiua;  dereu  Zusammensetzung  und 
Wirkungskreis  ist  gleich  jener  der  Linienkom- 
mission} 

3.  die  innerhalb  der  Zone  au  errichtenden 

und  der  FeldHM  nbahnkommiMioD  nutmtellten 
Bahnhof  kummandos. 

Chef  der  Feldeisenbalmkommission  und  Bahn- 
hofkommandos  ist  das  MiUtinnitgUed. 

In  Italien  fungiert  in  Friedensseit  eine 
tremi'M  techniseh-mtlitärische  Centralkom- 
misHiuü  lur  die  MiHtai-eisenbahntrausporte ;  fer- 
ner fungieren  am  Amtssitx  der  Betriehsdirektion 
Militäreiseubahnkomniissäre  und  außerdem  zur 
Instradierung  von  Hilit&rteansporten  12  per- 
manente Bahnhofkommandos. 
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Mit  Bctrltin  dt;r  Mobilisierung  übergi-lit  'It 
EUenbabndien.st  vollkommen  unter  militüriscbt-ii 
Bafehl,  und  zwar  sowobl  bezt\glieh  der  Militär- 
tnusportf«  :iN  bf'ZÜglich  des  Privatverkehrs 

Mit  dem  Eintreten  der  Mobilisierung  wird  I 
eine Generaltran>|ioiti]in'ktioii  .'rrirhtrt,  weli  hor 
mehrere  höhere  Eisenbahnbeamte,  sowie  ein 
Vertret4>r  des  Genendinspektomts»  zageteilt  sind. 
Sie  bildet  während  der  Mobilisii'rung  und  des 
Aufmarsches  einen  integrierenden  Teil  des 
Kriegsministeriums  und  besorgt  im  Namen  des- 
selben in  dieser  Zeitperiode  die  einheitliche 
Leitung  des  gesunten  EtsenbahndiensteBAof  allen 
Linien  des  Koni^Tfirhs.  Im  AratsFitz  jeder  der 
Betriebsdirektionen  der  Mittelmeerbahnen  und 
bei  der  Direktion  des  adriatiscben  Netzes  werden 
LinienitomniiMnonen  errichtet,  welche  aus  dem 
Vnitilrkommismr  und  dem  Betriobedirektor  oder 
dessen  Stellvtrtntir  iKstf^hrn  Dif  Befriebs- 
direktion  dir  Gesellschaft  tungiert  als  Kxekutiv- 
organ  der  liinienkommission.  Außerdem  können, 
wie  in  Frankreich,  Linienunterkommissionen  er- 
richtet werden,  welchen  auch  die  nötige  Anzahl 
von  Civilbeamten  b*'iL,'t'ircben  wird.  Dit  Linien - 
kommi««ion  und  rriterknmmission  obli''gt  die 
Diin  hftilirung  der  xoii  iler  iJeneraltransport- 
direktion  erflietendfn  Anordnungen.  Der  Linien-  ' 
kommission  untersteht  eine  Anzahl  von  Sta- 
tionskommandos. Unmitt-lhar  n.n  h  lieendigunj,' 
der  Mobilisierung  und  de$  Aufmarscbes  begiebt  i 
sieh  die  Generaltransportdircktion  unt<-r  Riick- 
la«!«unjr  f  iiie-  Teils  des  Personals  beim  Kriegs- 
müiibt«  rium  in  das  Hauptquartier  der  General- 
int^ndanz,  bei  li-  r  si>-  eingeteilt  bleibt. 

Gleichzeitig  werden  die  Linienkommissionen 
und  UnterkomniuMiotten  anfgelftrt;  die  dasellwt 
'•in^rteilten  Ofßziere  werden  bei  dfii  .Vrmee- 
mt«ndanzen  zur  Bildung  der  Armeetransport- 
direktionen eingeteilt.  Zu  demselben  Zweck 
werden  seitens  der  Qeneraltransportdirektion 
von  den  betreflSnidcn  BabnTerwaltunKen  die  iBr 
die  einzelneu  Dienstzweige  ndt^en  Beamten 
angfsprooheii. 

Ks  beginnt  nunmehr  der  Militäroisenbahn- 
dienst  auf  £tappenUnien  für  den  Zuschub  und 
Abschab  aller  nötigen  Transporte  zu  und  von 
der  Aniii-.- 

Zu  liio.-em  Zweck  und  auf  Grund  der  Ver- 
fügungen des  Chefs  des  Generalstabs  und  der 
Generalintendanz  organisiert  die  Generaltrans- 

Jjortdirektion  ihren  Dienst  auf  den  Ktappen- 
inien 

Der  militärische  Kisenbahndienst  wird  auf  1 
den  vom  Kriegsschauplatz  fern  abliegenden 
Bahnliiii-n  eingestellt  und  es  bestimmt  die 
Geucnillransportdirektion  die  AnschluUstationen. 
d.  i.  jene  Stationen,  von  w-li  hen  an  die  Kri<>gs- 
fahrordnung  aufrecht  erhalten  bleibt;  sie  kon- 
zenlriert  nunmehr  ihre  Thittgkeit  innerhalb 
des  Raums  zwischen  diesen  .Stationen  und 
dem  Kücken  der  Armee,  leitet  den  Dienst 
der  Ann^^etransportdirektionen  und  verteilt  unter 
diesen  die  Verkebrsmittd  der  Eisenbahnen,  1 
Strafien  und  WMserlinien.  | 

Wenn  /wfi  oder  mehrere  Ariii'-'t!  mir  -  ine  ; 
Eisenbaitü'tappenlinie   zur   V»'rfuguu^  haben, 
übeniimmt  dii)  Generaltransportdircktion  selbst  [ 
den  Exekutirdienst  auf  derselben  oder  delegiert 
eine  der  Arroeetran«nortdin>ktionen  fttr  diesen 
711!  fin!i''it!ii  !i.  n  umi  r.it inriflli-ii  r>iir.-Iif'i!iniri<: 
desselben,  bezw.  zur  Verteilung  der  Transporte  1 
für  die  einzelnen  Armeen. 


Alle  außerhalb  der  obc  i'  '  /'  i  Im  >t«^n  Zone 
lii'jrenden  Eisenbahnen  kehren  wieder,  unter 
Auiiahme  der  Friedensfahrordnungen  und  der 
Friedensbetriebsreglemeuts.  in  das  VerfQgung»- 
recht  der  Eisenbahnverwaltungen  zurück. 

Alle  Tniii'-porto  jedoch,  welche  aus  der  Mili- 
türzoue  auf  diese  Bahnen  Obergehen,  werden 
durch  die  Generaltransportdirektion  geregelt. 

Wenn  sich  die  Notwendigkeit  außerordent- 
licher Transporte,  welche  mit  den  Operationen 
im  engen  Zusam in i-n hang  stehen,  ergielit.  ul»«  t- 
ninunt  die  Generaltransportdirektion  sofort  wie- 
der auch  auf  solchen  Bahnen,  welche  der  CItU- 
Verwaltung  bereit«  nh  nicht  nifhr  in  der  Militär* 
Zone  f?el4«gen  lückgcgebeu  waren,  den  Dienst. 

Dil'  Armeetransportdirektionen  regeln  den 
gesamten  Eisanbahndienst  innerhalb  «kr  £tap- 
penzone  jener  Armee,  an  weloher  sie  gehSren. 
nach  den  Weisungen  der  Geiieniltransportdir.  lc- 
tion  und  n:ieh  den  Anforderungen  des  Armee- 
kommandaiiti  n  iimi  des  Armeeintend.uiten. 

Die  Armeetrausportdirektionen  bilden  einen 
integrierenden  Bestandteil  der  Armeeintendans, 
koimen  jeduch  ;nu  h  unmittelbar  mit  <ler  General- 
transportdirekf  ion  verkehren,  weiters  auch  mit 
den  benaeliLarteit  Arroeetransportdirektion^ 
direktes  Einvernehmen  pflegen.  Unmittelbar 
unterstellt  sind  ihnen  die  Ötationskomraandos, 
eine  oder  nu  hn  re  «  'umpagnien  der  Eisenbahn- 
brigade und  im  Bedarfsfall  eine  oder  uiehi-ere 
Compagnien  des  Militärei«enbahndienstes. 

Längs  der  Efappen-Eisenbahnlinio  werden 
„mobile  St-itioii-kumniandos*  seitens  der  Ge- 
neraltr[iii''pi>rt'Iirektion  oder  von  der  Armee' 
transportdirektion  errichtet. 

Bieren  DienstesobHegenbeiten  sind  identisoli 
mit  jenen  der  Stationskommnndos  in  der  Zeit 
der  Mobilisierung  und  des  Aufmarsches. 

Die  Generaltransportdirektion  kann  im  Be- 
darfsfall Compagnien  des  Militftreisenbahn- 
dienftes  bilden :  dieselben  sind  für  die  Dnreb- 
fTihruni,'  de^  BitrI-bs  an  solchen  Eisenbahn- 
liuieu  bestimmt,  deren  Zustand  das  Ersetzen 
des  Civildienstes  durch  den  ntilitärischen  rät' 
lieh  macht,  und  bestehen  aus  dem  der  Militär- 
dienst)>flicht  noch  nnterliegenden  Eiaenbahn« 
per5i>!ial. 

Sie  werden  von  solchen  Offizieren  des  ste- 
henden Heers  kommandiert,  welche  die  Eignung 
für  den  Eisenbahndienst  besitzen. 

Weiters  gehören  hierzu  höhere  Beamte  der 

Ki-<  ril>ahn\  1  rwaltungen ,  \velrli.>  iu>eb  dienst» 
ptlichtig  sind  oder  sich  freiwillitr  melden. 

Der  Chef  des  Generalstalx  fuhrt  zu  diesem 
Zweck  eine  Vormerkung  über  alle  Eisenbahn- 
beamten, welche  im  stehenden  Heer,  der  Mobil- 
und  Torritorialmiliz  di'ustptiielitii:  siml  und 
auf  die  Enthebung  vom  Truppendienst  Anspruch 
haben. 

Tm  Frieden  wird  ffir  die  AufstelioDg  TOtt 
vier  solchen  Compagnien  vorgesorgt. 

Jede  dieser  (^mpagnien  beitäit  ans  boi* 
Itoftg: 

860  Beamten  und  Arbeitern  fSr  den  Be» 

t  rieb ; 

150  Beamten  und  .\rbeitern  für  den  Fahr- 
dienst ; 

400  Beamten  und  Arbeitern  für  den  Ter- 
waltnngs-  und  Grbaltnngsdienst. 

\  <>ii  den  virr  Compagnien  werden  zwei  aus 
dem  Personal  der  Mitteuueerbahncn  und  zwei 
aus  jenem  des  adriatischen  fiahnnetaea  gelnldat. 
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Wenn  iiotiL',  k''iini-n  jcilorh  aurh  viui  >It'r 
Einberufung  zum  Waffeudienst  enthobene  be- 
&mte  und  Arbeiter  d«r  kleineren  EiMnbtthn- 
geselUcluftsn  diesen  Comptgniea  tofetoilt 
werden. 

Alle  Übrigren  von  der  Einberufung  für 
WafTondienHt  enthobenen  Ki9enbahnbeamt«n  und 
Arbeiter  bilden,  in*d«lge  sie  nicht  eine  ander- 
weitige Einteilung  ermaten,  die  Beeerre  f&r 
diese  Comps^nien 

Aupgeschloss<^n  von  der  Eintoiliiiijx  iu  eine 
der  Tier  Oompatcoicn  sind  die  Keservisten  der 
EiMiibttbn*  und  Yelegraphcncompagnliii,  welclie 
der  Einbemfong  ta  den  Waffen  gewittif  «ein 
raässen. 

Die  bei  den  Tier  Cornpagnicn  ilts  Militär- 
eisenbfthndieneteB  eingeteilten  IiMÜTidueu  wer- 
den Ton  den  Attgenbliek  der  ESnbenifung  an 

als  wie  tum  Waffendiciist  l  inbcrufen  nn^roehen. 
Eb  bleibt  jedoch  die  Civtleisenbahnrangordnung 
oboe  Rficksichtnahme  auf  die  Einzelnen  etwa 
xakommende  militärische  Charge  aufrecht.  Alle 
bdialten  die  Uniformen  ihrer  GescUschaften 
and  tragen  auf  der^  ltnii  besondere  Abieicheo 
ihres  miütSrisrhen  Dienstes. 

In  Um  r>  1  ^  n  4  untersteht  die  militärische  Lei- 
tung d-T  Ki>.  iil*nhn*'u  im  Frieden  dem  Ilauptstab 
(■<;.  Haupt, ibrt  ihm^r  des  Krieesministeriums) ;  der 
betreffen*!-  II  Abteilung  des  Hauptstabs  steht  ein 
Xomttee  för  Truppentrensnorte  »uf  Eiseobahnen 
nnd  Wasserstraßen  rar  8ette.  Der  Chef  der  Ab- 
teilung für  Truppimtranspoi'to.  p'm  Opnfn»!  n<]n 
höherer  Stabsofli/i-  i,  der  zugleich  Pfasws  dun 
Komitees  ist,  ITilu  t  den  Tit«l  „Leiter  der  Trup- 
pentransporte auf  allen  EisenbaJinen  des  Aeiofas". 
Zw  Beanftichtiguug  der  Abwioklanff  der  Trup- 
pentransporte besti'ht'U  ;uif  V4ir>i  hiPiTiMiHii  crrup- 
pierten  Ei.senbahniiiii<'ii  (  Mtuiere  do  iiunerai- 
stabe  als  „Truppentran-pruileiter"  (Linienkom- 
mandanten)  und  als  Gehilfen  derselben  Truppen- 
transportaufseber.  In  gewissen  Knoten-  und 
Endstation'>n  fun^'i-rt'U  Sturinnskonitnaodiinten. 

Nach  den  bisherit:en  iii'sli,>zti>rlichen  Ver- 
lautbarungen wird  iin  Kri' ^r-t  *!!  beim  Armee- 
oberkommando eine  Kisenbahnabteilung  des 
Stabs  aufgestellt,  welche  dem  Geueralstab-schef 
des  Ho'b  st  kommandierenden  der  Armeen  direkt 
untersteht. 

Dieser  Eisenbahnabteilung  —  bexw.  ihrem 
Chef  —  obliegt  die  oberste  Leitung  des  Militär- 
eisenbahndienstes und  die  Vorsorge  für  die  Aus- 
nutzung des  Eisenbahnnetzes  am  Kriogsschau- 

Siatz,  und  xwar  insbesondere  die  Verteilang  der 
linien  oder  ZOge  an  die  eintelnen  Armeen,  die 
Verteihini:  der  Lokomotiven  und  Waggons  an 
die  Linien,  ili.-  Anordnung  für  eine  allfHlligo 
Vermchn  i  .^:     r  Betriebskräfte  u.  s.  w. 

Bei  icder  Armee  besteht  eine  Feldverwaltung 
für  Militärkommunikationen,  deren  Vorstand 
d«-n  Titi'l  .Koujinaniliiiit  dvv  Miliiiirkommuni- 
katiouen  der  Armee"  fuhrt  und  dem  General- 
stabschef der  Armee  direkt  untersteht. 

Dieser  FfMv.  r waltung  obliegt  in  dem  ihr 
zugewiesenen  Ramii  die  iS-gelung  de»  gesamten 
Vt  rki'lirs  iiarh  *loii  \V.M-iii;gpn  der  Eisenbahn- 
abteilung des  Stabs;  ihrem  Kommandanten  unter- 
stehen sIfflUiehe  Beamte  der  Staats-  und  Privat- 
eisenbahnen, sowie  alle  mit  der  'l'ransportlei- 
tung  betrauten  Offiziere  des  betreffenden  liavons 
Tiber  besondere  Anordnung  kann  auch  den 
bei  der  MobilmachuDg  des  Heera  am  8its  der 
Militiigonvememento  Terbleibenden  HilttJta'be' 


7,irkskniiunan(!i)~:  'Ii»'  Diivktii'ii  \\\n-v  (li>>  im  !>.■- 
treüenden  (lebie!  betiudlii  In  n  Kisenbahnen  und 
sonstigen  Kommunikation>-n  ulierwiesen  werden, 
in  welcbem  Fall  dortselbst  eine  eigene  Abtei- 
lung för  Militärkommunikationen  errichtet  wird. 
Im  lnl,>u<!  bleiben  die  Miiitarei-eubahnbe- 
I  hbrden  unverändert  wie  im  Frieden;  auf  ocou- 
'  pierten  Linien  werden  Linien-  und  Etappen- 
1  Kommandos  nach  Bedarf  aufgestellt. 
1       Nach  einem  Krlaü  au.s  dem  Jahr  1890  wird 
I  Toui  Verkehrsminister  im  Kiiiviinchuien  mit 
dem  Knegsminister  ein  Verzeiclinis  derjenigen 
!  Dienststellen  aofgestdlt  und  Sffeiriilieh  bekannt 
gemacht,  welchf  P\r  Krinjrszwecke  in  Betracht 
;  kommen.  Ali''  Ili-diensteten  der  Staats-  und 
j  Privatbahnen,  welche  eine  dieser  Stellen  ver- 
'  sehen  nnd  das  6U,  Lebeosjahr  noch  nicht  ttber- 
,  sehritten  haben,  stehen  Tom  Tag  der  Verkfin- 
1  digung  einer  Mobilmachuntr  an  ilem  Verkohrs- 
I  minister  zur  unbedingten  N  ertuirtiug  und  haben 
den  ihnen  an  einer  belii  biu'-  ii  Bann  zu  über« 
I  weist'ii'b'n  Dienst  unweigerlich  zu  übernehmen. 
I       Feldmesser.  Landmesser,  Geometer,  Nirel- 
;  lierer,  technisch  rorgebild»  f>  ()rganc  zur  Vui- 
-  nähme  von  Feidmeüarbeiten,  d.  i.  sur  Aufnahme 
und  lom  Zeichnen  von  Situationen,  cur  Doroh- 
fQhrung  von  Vermf^^^iinprsarbeitm.  lT5heninrs- 
I  Nungen,  .\ussteokun<ri'ii,  Veruiarkuagen,  Klachen- 
aul'nalunf'ii  und  iJ'  iechnung  derselben,  Qmnd' 
j  Verteilungen,  Nivellierarbeiton  u.  s.  w. 

F.  mlkssen  die  nötigen  Zeugnisse  Ober  den 
Besuch  hiiherer  Lehranstalten,  snwir  PHifnntr'!- 
zeugnisse  über  die  erworbenen  theoretischen 
oder  iiraktischen  Kenntnisse  nachweisen  können, 
ehe  innen  die  AusfibQn|[  ihi^es  Berufs  bei  öffent* 
lidten  Behörden  oder  eine  Prfvmtthitigkeit  ge- 
staftt't  winl.  F.  sind  beim  Ki  •  nbahnbau  unent- 
behrliche Hilfskräfte  und  werden  auch  nach 
Eröffnung  der  Bahn,  insbesondere  für  Anlag« 
und  Instandhaltung  der  Grundbücher  (Eisen- 
bahnbücher) dauernd  beschäftigt 

Feldreservoirs,  H  o  c  h  1>  r  h  a  1 1  e  r ,  seit- 
wärts der  Bahn  liegende,  gemauerte  Wasser- 
behälter, Sammelbecken,  in  welchen  das  Mir 
Versorgufi".,'  riii'M-  Wasserstation  nfitige  Wasser 
gesammelt  und  dem  Bahnhof  zugeleitet  wird. 
Günstig  för  die  Verminderung  der  Betriebs- 
kosten einer  Bahn  ist  die  Anlage  eines  F.  nur 
I  dann,  wenn  mittels  des  vorhandenen  Wasser- 
j  dnjr-K-«  die  ('ist^rne  der  Wasserstatinn  ^respeij^t 
!  werden  kuun,  .nomit  der  Betrieb  einer  iJaui^d"- 
'.  pumpe    und    der    Pumpenwärter  entbehrlich 
werden;  f&r  Herstellung  solcher  Anlagen  sollten 
selbst  höhere  Bankosten  nicht  gemhent  werden. 

Die  Größe  der  ]\   wird  Jur -h  die  Menge 
des  täglich  zulaufenden  Wassers  und  den  täg- 
j  liehen  Bedarf  bestimmt;  überschreitet  der  täg- 
I  liehe  Zulauf  den  Bedaif.  so  genügen  kloine 
Quellenhauschen  mit  einem  Fassnngsraum  von 
,  wenigen   Kubiknn  tt  rn ,   andernfalls   muD  der 
I  Wasserbehälter  genügend  groG  rusffelegt  sein, 
damit  bei  geringem  Zulauf  (b  r  aM},^  >amnielte 
Vorrat  den  Abgang     rkt   Die  F.  werden  ent- 
weder überwölbt  oder  mit  viuer  Daehkonstruktion 
überdeckt:  unter  allen  rmstandtn  'inpfiehlt  es 
j  sich,  Vorkehrungen  zu  treffen,  damit  der  Wnsser- 
behilter  gut  geläftet  werden  kann,  anAerdera 
sind  noch  die  nutigen  Eingangsfhüren,  Stiegen 
zum  Reinigi n  u.  s.  w.  vorzusehen     Vor  dem 
Einlanf  ist  ein  S<'hlain»is:ick  ;inzuhringen ,  in 
welcbem  sich  die  fremden  Beimengungen  ab- 
setzen. Ist  das  Wasser  häutig  getrQbt  oder 
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fDthält  dasse  lbe  freradp  Bpiin«>nptinpen,  so  sollen 
die  Dötit,'(  U  Klar-  odef  FiltervorrkhLuiJgon  hei^e- 
stellt  \v- rdt'n.  Die  Wände  de«  F.  müssen  volikom- 
mea  wasserdicht  und  für  den  Druck  des  Wassers 
oder  Erdreichs  genOgend  stark  ausgeführt 
werden.  Im  Innern  des  F.  ist  ein  glatter  Ver- 
putz bis  über  Wasserhöhe,  am  besten  aas 
Portlftndcomeut ,  anzubringen.  Die  F.  erhal- 
ten die  nötigen  Ein-,  Ah-  und  ÜberkofTor- 
richtungen. 

Fclijenkranz ,  Urtrrrfiffni.  nniiidreifen, 
Kadi«'lg<- ,  Kadkranz ,  l^peicheukriiu^  (Jiim, 
feUiis;  .l/iiteov^m.,  eourOHHe,  f.,  Wune  ruue), 
jeuer  Teil  eines  FahreeufrMS ,  welcher  die 
unmittelbare  Auflage  för  den  Radreifen  (Tyre, 
Bandage)  bildet  und  uiif  d«  r  Riidmibe  l  Utwi.di.T 
durch  t^ppirdipn  «der  durch  ein«,  bezw.  zwu 
ÄMltv:beiben  v.  r banden  ist. 

Fells  Bergbahn  gehört  zu  jener  Gruppe 
von  Steilbahneu,  welche  mit  Lokomotiven  oe- 
trieben  \vt  rdou,  wobei  aber  der  .  rlorderlicho 
hohe  Betrag  Tou  Adhäsion  nicht  nur  durch 

fcwöhnliche,  auf  den  Fahrschienen  laufende 
riebräder,  sondc>rn  ancli  noch  durcli  hchoudere 
Mittel  erzielt  wird,  und  zwiir  b*  i  dicMin  System 
durch  Anpressen  von  liegenden  Tridbradem  ge- 
gen einen  iu  der  Gleuachae  verlegUia  Schieuen- 
stnmg. 

Der  Gedanke,  di^-  V*  rnu  lirun^;  der  Adhäsion 
auf  solche  Weise  zu  erzicku,  und  Yur^ichläge 
zur  Verwirklichung  dieser  Aufgabe  sind  seit 
dem  Jahr  lääO  wiederholt  aufgetaucht;  zur 
veniieliBWdsen  Ausführung  gelangte  das  System 
jedoch  erst  zw  .Vnfan^'  dt  i-  serlizi\^  r  Jahre  durch 
Fell  auf  der  Cromlord-High  I'eak- (Eisenbahn 
in  Derby  shire  in  Kiigland,  sodann  zur  provi- 
sorischen Verbindung  der  damaligen  Kndstatio- 
nen  Susa  und  St.  Michel  zu  beiden  Seiten  des 
Mout-Ceuis  wiUnvnd  des  Baues  dess  b(,rülujit<'n 
Tonnels  durch  diesen  Gebirgsstock,  unter  Be- 
nutzung der  Ton  Kapoleon  1.  erbauten  Berg- 
stral^e.  Die  Konzciision  zu  der  letztgenannten 
Linie  wurde  jedoch  erst  erteilt,  nachdem  durch 
eine  neue  Versuchsst  recke  bei  Lanslebourg  (l»65j 
die  Braudibarkeit  des  neuen  jSjütem«  wieder- 
holt dsdigethan  worden  war. 

Die  provisorische  Bahn  über  den  Moiit-Cenis 
hatte  eine  Länge  von  77  km  und  nukui  ttiucii 
Streifen  von  3,6  m  Breite  von  dem  bestehenden 
Straßeiikörper  in  Anspruch;  ihr«- Spurweite  be- 
trug 1,10  m,  die  Steigungen  gingen  bis  1:19 
und  der  kleinste  Krünimungshalbmei^^^or  wnr 
40  m.  Die  doppelköpügcu  Fahrschienen  wogen 
37,2  l(g  fflr  den  laufenden  Meter,  der  Mittel- 
strang  war  aus  dt;uselbeu  Schienen  gebildet, 
welche  flach  gelegt  und  um  0,23  m  fiber  die 
Hauptstriiüi^-'  abrihöht  wurden.  Die  hölzernen 
Querschweilen  waren  nacli  der  Gleisachse  durch 
Langflohwellen  unter  sich  vereinigt.  Da  die 
Balm  durchaus  an  die  Außenseite  der  Str;iGe 
verlegt  war,  so  ergaben  sich  vielt.n  Ii  L  ber- 
schrcituugeu  des  Strafienkörper.--,  d.iiin  die 
Mitieisuhiene  für  gewöhnlicn  versenkt  worden 
mu5t«.  Zum  Schutz  gegen  Sehneewehen  nnd 
Lawinen  waren  ausgedehnter.'-  Anlagen  nötig. 
Der  höchste  Punkt  der  Liahii  lag  -Jl^G  m  über 
dem  Meer,  Am  15.  Juni  ISGH  wurde  die  Bahn 
dem  Betrieb  übergeben,  sie  bestand  bis  zur 
Eröffnung  d«!<  Tmmels  3'  ^  .Jahre  nnd  lieferte 
in  m.iru  ii.  t  Hinsicht  befriedigende  Er^rehuisse, 
wtun  auch  mlolge  der  uugüntttig«»a  klimatischeu 
Verhältni«se  und  mancher  Mängel  in  der  Kon> 


I  struktion  die  aji(aiigliehen  Hoffnungen  d»  ÜD« 

I  teriiehmer  nicht  erfüllt  wurden. 

Über  einige  andere  Linien,  be/.w.  Projekte 
von  Fell'sohen  Bahnanlagen  und  über  genauere 
llittfiiluiigen  bezüglich  der  Hont-Cenis-Bahn 

I  siehe  unter  auderm:  Heusinger  \.  Waldegg, 
Handbuch  für  specielie  Kisenbahntechnik,  6.  Bd.: 
Bau  und  Betrieb  der  Sekundär-  und  Tertiär- 
bahnen, Kap.  IV»  bearbeitet  von  Ötemberg,  nnd 
eine  andere  Art  nach  Fell  benannter  Bahnan- 
lagen für  starke  SleiglUlgai  im  Artikel  „Schwe- 
bende Bahnen".  Loewe. 

Felsarbeitcn,  dia  Lflnsig  von  natürlich 
gebundenen  Gesteinsmcngen  unter  Anwendung 
von  Spitz-  und  Kreuzhacke,  Brecheisen  oder 
durch  Sprengung  mittels  Pulvers,  Dyn;imits  und 

i ähnlicher  explosiver  Stoffe.    F.   werden  not- 
wendig: bei  Trümmergesteinen,  Geröllen,  ver* 
.  witterten  Tag^ß-esteiiieü.  Sandsteinen,  Schiefer, 
I  Felsarten    in  Bänken  von  mchl   zu  groter 
Mächtigkeit  und  soMien  in  geschlossenen  Ban- 
ken, femer  bei  «ehr  harten  Maaaengesteiuöu 
wie  Gneis,  Oranit,  Porphyr,  Quam  n.  dgL 
;  (s.  Bodenarten). 

'  Diu  bei  der  Lösearbeit  zu  überwindenden 
Schwierigkeiten  sind  abhängig  von  der  inneren 
Be.scIiHÜenheit  der  Gesteinsmassen  und  von  der 
Lagerung  der  Schichten  in  Bexiehimg  in  den 
Abfraf^r-profilen.  Diesbetiiglich  unterscheidet 
man,  vb  di»  Schichten  von  ihren  natürlichen 
Lagern  gehoben  werden  können  oder  von  der 
Seite  gelallt  oder  vom  Kopf  abgearbeitet  werden 
müssen.  Ferner  ist  zu  beröcVßichtigen,  ob  der 

j  Arbf-itsplatz  lieenj:t  ist  oder  nicht. 

;  Die  Sprengarbeit  kann  bei  ioseru  Gestein 
mittels  größerer,  stollenartig  getriebener  Mineu- 
herde  durchpeftihrt  werden ;    bei  Ei.senbahu- 

;  bauten  koinriim  sülehe  Sprengungen  selten 
vor  und  wird  derartiges  loses  (ie>t-iu  meist 
mit  Hacken,  Brecheisen  und  ähnlichen  Werk- 
zeugen gelöst;  fhr  Gestein  in  festeren  und  ge- 
schlossenen Felsbänkfn  werden  zur  Aufnahme 
der  Sprengladungen  Bohrlöcher  durch  Hand- 
arbeit oder  durch  Hasehinenarbeit  ant* 

i  geführt  . 

Zur  HersteUung  der  Bohrlöcher  mittels 
Handarbeit  stehen  lanpe  Stolibohrer  in  Vi^r- 
weudung,  welche  meitelartige  Schneiden  be- 
sitzen, von  einem  Arbeiter  geführt  sind  und 
durch  ein  oder  swoi  Schugei  mgetrieben 
werden.  Bei  größeren  F.  nnd  namenUlofa  bei 
Lösung  unt' rirdis(  her  Gesteinsmassen  finden 
Bohrmaschinen       1  j  Verwendung. 

Die  Grölie,  Tiefe,  Zahl  und  Richtung  der 
Bohrlöcher  bestimmt  sich  nach  den  örtlichen 
Verhältnissen.  Der  Arbeitsaufwand  für  die  Her- 
st.! hing  eines  Bohrlochs  wächst  mit  dem 
l^uadnU  des  Lochdurcbmessera.  Bei  einer  Bohr- 
iochweito  von  26  mm  werden  pro  Meter  Bohr- 
liirli  in  >chr  liartem  Granit  etwa  0,9,  in  Horn- 
stein (.twa  in  hiUidölciu  etwa  0,33—0,3,  in 
le-t.-m  Kalkstein  etwa  1,0  —  0,07  Tagschichten 

1  durchsohttittüoh  aufgewendet.  Bei  hartem  Ge- 

I  stein  wird  das  Bohrioeh  mdst  40  mm  weit 
gemarht,  die  Tief.-  desselben  treht  in  ze.'-klüf- 

.  teteiu  Ge.^ifin  iiietit  uliei  o,u — u,4  m,  iu  dichtem 
und  hartem  Gi-ii m  nicht  über  0,«  m  hinaus, 
bei  nünder  hartem  dagegen  bis  auf  4  m  und 
manehmal  noeh  darüber. 

Als  S  p  r  .  n  g  m  i  t  i  ■  1  stehen  unter  an- 
deren Schwarzpulver ,  die  vielfachen  explo- 
siven  Nttritverbindungen ,  SdüefihattmwoU«, 
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Diorezin  u.  a.  in  Venvenduxur.  Bausteine  Ar 
Hoch-  und  Kunstbauten  werden  zumeist  mit 

Schwarzpulver  gesprengt,  handelt  ts  sich  aber 
tun  eine  Massenausbeute,  daua  werden  die 
streof^n  Sprengmittel,   Dynamit.  Spreng- 

gelatin»>  u.  dgl  angewfndet.  Das  Dynamit  wird 
iu  gescülossenen  Pairoueuformen  zur  Kxplo-sion 

gtblBOht 

Di«  «wöhiiliche  Art  der  ZOndun^  ist  die 
mittdi  Stedsobnllnn.  Bei  planmlGig  ange- 
ordneten Ladungen  winl  die  S])r<tii:\virkung 
durch  t'iuc  gleichzeitig«  Zündung  aller  Kapseln 
wesentlich  erhöht ,  man  benutzt  zu  diesem 
Zwecic  die  elektrische  Zündung;  die  Ladungen 
der  Minen  werden  in  diesem  Ful  dnnli  imUl- 
li'^oht'  Leituutri'ii  inlt  einer  einfachen  ddctri* 
scheu  Zuudmaächine  verbunden. 

Nach  erfolgter  Absprengung  der  Gesteins- 
massen ist  häufig  noch  eine  Verkleinerung  der- 
selben zum  Zweck  der  bequemeren  Beförderung 
notwendig.  In  Ht-usingers  Handbui  h  der  In- 
genieurwissenschaften, 1.  Bund,  Leipzi;,'  1SH3, 
werden  ffir  den  Arbeitsaufwand  zum  Losen  der 
Qesteine  pro  Kubikmeter  nachstehende  Qrwis> 
werte  angegeben: 

ArbwtMtu4M 

Trümmorgestein,  GeröUe,  klcinbrü- 
chiger  Schiefer  u.  s.  w   2,4—8,2 

Felsen,  welcher  noch  mit  Spitzhacke 
und  BreeheiMn  sa  lOsen  ^ . . . .  3,2  —  4,0 

Felsen  in  gest  hlo-><n>n  Bänken, 
welcher  gesprengt  werden  muJi  3,5—6,0 

Sehr  fester,  schwer  scbießbarer 
fallen  der  ältesten  Formationen, 
als  Granit,  Gneis,  Quarz,  Svenit, 
Porphyr   n— lo 

Ferdinands -Nordbaha,  s.  Kaiser  Fer^ 
dinands-Nordbahn. 

Fernsprecheinrichtnnffen,  Telephone  (Te- 
kphQHts,  pL;  Telcijhuncs,  m.  pl  ),  Vorrichtun- 
gen, welche  mit  Hilfe  elektrischer  Ströme  den 
Austausch  von  Worten  auf  größere  Entfernungen 
ennöelichen.  Die  einfachste  F.  sind  zwei  B  e  1  l'scbe 
Tel^wne  Fi  (Ansicht)  und  (Querschnitt), 


Flf  .  MS. 


Fig.  -»28,  welche  durch  die  beiden  Drahtleitungen 
L,  und  Lj  miteinander  verbunden  werden;  jedes 
kanu  sowohl  zum  Uureu  (als  Emptanger),  wie 
zum  Sprechen  (als  Senden  benutzt  werden.  Der 
einzelne  Apparat  besteht  aus  dem  in  einem  ent- 
sprt<-hend  ausgebohrtmi  JlulzgrilT  <'  steckenden 
Magnetstab  «  (Nordpol  A,  Siidpul  .V),  an  den 
ein  Polstfick  a.  aus  weichem  Eisen  angesetzt  ist, 
auf  wsldhem  eine  Spule  feinen,  isolierten  Drahts 
steckt.  Die  beiden  Enden  der  Drahtwindungen 
iind  an  die  Verbinduugskienunen  A'„  iC.  ange- 
lötet Vor  dem Folstaek  a,  wird  eine  Sdieibep 
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IMS  Eisenblech  durch  einen  trichterförmigen, 
am  Gehäuse  U  mittels  der  Schrauben  f  be- 
festigten Uolzring  )'  festgehalten.  Durch  die 
Schraube  U  läßt  sich  die  Entfernung  zwischoi 
Hagnetpol  und  Eisenplatte  regdn.  Wird  bei 
dem  einen  Telephon  ^egen  die  Blee hplatte  ge- 
sprochen, so  gerät  diese  durch  die  Luftw^ellen 
in  Schwingungen,  nähert  sich  also  dem  Magnet- 

Sol  oder  entfernt  sich  von  demselben,  ändert 
adnroh  dessen  magnetisehen  Zostand  und  in- 
duciert  demzufolge  in  der  Drahtspule  elektri-sohe 
Wechselströme,  welche  durch  die  in  sich  ge- 
schlosseue  Drabtleitung  in  die  Spule  des  zweiten 
Telephons  gelangen,    üicr  verstärken  oder 
sohiniehen  sie  nie  yom  Magnet  a  auf  die 
Platte  p  ausgeübti'  Anzii-hunj,'  in  ühereinsf im- 
meuder  Folge;  diese  Platte  gerät  daher  in  eben 
solche  Schwingungen,  wie  die  im  Sender  und 
I  dadurch  wird  es  möglich,  daß  das  an  das  zweite 
j  Telephon  gelegte  Ohr  dieselben  Töne  oder  Worte 
vernimmt,  welche  die  Senderplatte  zum  Si  liwin- 
gen  gebracht  haben.  Neben  den  zahlreichen 
Abarten  von  Telephonen,  welche  auf  obi^^e  Weise 
mit  magneto-eli'ktrischen  Strömen  arbeiten,  so- 
nach keiner  galvanischen   Batterie  bedftlfsn, 
dabei  geeignet  sind,  sowohl  als  Sender  wie  als 
Empfänger  zu  dienen,  der  schwachen  StrOme 
w^en  sich  aber  nur  Ar  nicht  zu  lange  Linien 
verwendbar  erweisen,  giebt  es  auch  noch  eine 
zweite  Form,  bei  welcher  der  Magnetstal)  ilurch 
einen  Elektromagii<r   ersetzt   ist.    Bei  besser 
ausgerOsteten  F.  sind  stets  an  jeder  Station  zwei 
Telephone  vorhanden,  eines  f&r  das  Sprechen,  das 
andere  zum  Hören,  eine  Anordnung,  welche  die 
IT&hrung  von  Wechselgesprächen  wesentlich  er- 
leichtert; nicht  selten  werden  sogar  zwei  Hör- 
teienhone,  flkr  jedes  Ohr  eines,  benutzt.  Bei  F.  für 
grSDere  Stationsentfemungeu  tritt  in  derBegel 
ein  sogenanntes  B  a  1 1  e  r  i  i- 1  e  I  r  p  li  u  n  oder  M  i- 
I  kropnon  an  die  Stelle  de>  Sprechtelepbons. 
I  Dieser  Apparat  beruht  auf  den;  Princip,  daß 
beim  Übergang  eines  elektrischen  Stroms  dur<-h 
I  den  Berührungspunkt  zweier  Körper  die  elek- 
trische Leituugsfahigkeit  sich  an  dieser  Stelle 
•  mit  der  Zu-  oder  Abnahme  dos  Berti  hruu^s- 
drucks  übereinstimmend  ändert.  Wird  in  aen 
Stromkreise  einer  galvanischen  Batterie  eine 
solche  Kontaktstelle,  zu  der  sich  insbesondere 
Stäbe,  Platten,  Kugeln  u.  s.  w.  aus  Retorten- 
oder Leuchtkohle  eignen,  mit  einer  Membran 
derart  in  Verbindung  gebracht,  daß  sieh  die 
Schwingungen  der  letzteren  auf  einen  oder  atif 
:  mehrere  Teile  des  Kontakts  übertragen,  dem- 
I  zufolge  dieser  mehr  oder  minder  gepreßt  wird, 
I  so  werden  die  hierdurch  entstehenden  Strom- 
schwankungen die  Platte  dbaee  an  beliebiger 
I  St. Iii'   des   Sehließungskreises  eingeschalteten 
I  Telephons  gleiehlalls  iti  Schwingungen  versetzen. 
Das   Mikrophon    kommt   jemtch  gewöhnlich 
nicht  direkt  in  die  Tele|)honleitung,  sondern  in 
einen  LokaLsohluß  mit  einer  schwachen  Batterie 
und  d<  i    primären  Spirale   eines  Induktors» 
i  dessen  Sekundärspirale  in  die  eigentliche  Tele- 
!  phonleitun^  ein.u'e-rh.iiti-t  ist.  Aut'  ilii  ■■■■  Weise 
1  gelangen  die  durch  da^  Ansprechen  des  Mikro- 
I  phons  hervorgerufenen  Stromphasen   mit  er- 
höhter Wirksamk'it  und  Deutlichk-it,  nämlich 
<  verstärkt  und  in  Wechselsti'öme  umgewandelt, 
I  in  das  Hörtelephon.  Zur  Vervollständigung  der 
F  gfhöreii  dann  niK-h  die  mancherlei  Anrufvor- 
1  richiuugeii,  vuu  welchen  die  Wecker  am  bäu- 
I  f^tenln  Verwendung  kommen,  die  vendiie- 
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(ifiicii  T;l^t^■t■.  riii-^.-halt'-r,  Indiikf "lirii,  Tilitz- 
.schutzvomchtuugt'D.  odor  <>ndli<.'li  l»ei  bes-on- 
dt'ren  Anla^n,  Kondensatoren,  ünterbrechiings- 
räd(  h.  n '1  «  w  S'iinitÜche  Apparate  einer  Station, 
mit  Ati^iialiiiir  d'i  }lt»rtplephon«'  sind  in  der 
H'irrl   III   einem  Schutzkii-'iii  untergebracht. 
Eine  für  gewöhnliche  F.  hautig  benutzte  An-  \ 
Ordnung  der  Station impparate  luit  ihr^n  Lei-  ' 
tungsanschl(i«sr»n  und  DrahtverMiiiitnii,'en  zeigt  | 
sohematisch  die  Fig.  5»2;>.  Die  Di.tluieitung  L 
ist  diejenige,  welche  zur  Nachbarstation  weiter  ' 

Ssht«  während     die  ErdJeitaiis  vorstellt.  Das  j 
pt«eht«le|»hon  F,  —  nach  Beflndcn  auch  «in  I 
Mikronhon,  in  welchem  Fall  al-  r   iio  h  .'in-' 
besondere  Batterie  und  das  Indukluhum  vor-  i 
banden  sein  müßte  —  ist  immer  hO  in  den  vor-  | 
«rwibnton  ächutzJcasten  eingesetzt,  daß  sein  { 
VnndBt&ck  frei  voTst*ht  nnd  bequem  »ngp-  ' 
sproohen  wonli u  k:uui.  Das  nört.'l.-i.hnn 
bei  Ruhelage  au  dt'ni  aus  dvm  Kx'.teii  heivor- 
ragenden,  hakenförmigen  Knde  eines  ümsrhal- 
ters        Aufierhalb  des  Sohutzkiisten«!  betindct 
sich  auch  uocli  der  Druckknopf  //  des  T;isters 
/  und  7.UUH  i^t  d' T  Kasselwecker  11'.  Wird  der 
Knoni  k  gedruckt,  so  verläßt  die  Metallfciicr  /' 
den  Kontakt  i  und  tritt  dafür  mit  der  Kontakt- 
schraube  it  in  leitende  Verbindung.  Es  kann 
demzufolge  der  Strom  der  Läutebatteric  Ji  (oder 


eines  Magnetiufluktor»)  über  /(.  /,  »/  in  die 
Leitung  L,  d.  h.  /.ur  i:;inz  gleich  angeoi-dneten 
Nachbarstation  gelangen,  wo  er  flbor  (/,  i,  f.  c,  z 
den  Weg  zum  Wecker  findet  und  diesen  in  T?i:it  i;»- 
keit  setzt.  In  der  gerufenen  wie  in  der  anrufen- 
den Station  wird  sodann,  wenn  nicht  etwa  noch 
eine  vorhergehende  Hin  'niii'  ldutijr  f -fL''-t-dlt 
ist,  das  Hörtelephoii  vom  llukcu  nbgv  noiuuua 
und  zum  Ohr  gebru  ht.  Dabei  hat  eine  Feder 
f.,  die  bisher  durcb  das  Gewirbt  des  ilörtele-  i 
pium!*  Ff  nicht  wirkmun  werden  konnte,  den 
Arm  d^v  rm^fhn'.tiTs  /'  vom  Kontakt  gelöst 
und  aul  die  Koataktschraube  f  gelegt.  Hier- 
durch ist,  wie  .«ich  an  der  Zeichnung  leicht 
verfolgen  lä&t,  der  Wecker  aasgeschaltet  und  i 
dagegen  das  Spreehtelephon  sowie  das  Hdr-  I 
telephon,  welchv  l"  id'-  h<-\  d^-T  Hnlieliif^e  des  \ 
Umschalters  mit,  der  1  elci^huiilinie  nicht  ver- 
bunden waren,  einge>chaltet  worden,  so  daß 
nunmehr  das  Wechselgespräch  abgewickelt  wer- 
den kann,  wonach  aopr  das  Hörtelephon  stetj? 
wieder  auf  den  riii»;ohal''  i  h  ik-  n  gehangt  werden 
muß,  um  das  ursprüngliche  Verhältnis  für  den 
Anruf  benuetellen. 

Verwenduii!r  K  e  r  n  s  p  r  e  c  h  e  in-  I 
richtungen  im  K  i  >iul>ahn  wesen.  ' 

<;!ri  !i  U  li  lid-  rii  die  F.  als  Verkehrsmittel  i 
Ueltuug  erworben  hatten,  äußerte  sicti  bereits  i 
das  Bestreben,  dieselben  den  Eisfubabnen  nutz-  I 


l'.n  .'II  11.1' li-  ii.  jedoch  gingen  di-  -h--znglich  die 
AnM  iiaüiiti'.r>  n  üIht  das  Maß  der  Zul»ssigkeit 
vielfach  ;iu>>  iii;uu}er,  obwohl  der  Umstand,  daß 
die  F.  zu  den  Fernschreibeinrichtungen  in  dem- 
selben Verhältnis  stehen,  wie  im  pewöhnlichen 
Lebt  n  <i.i^  iiiuii  lu-  Verfahren  zuin  x  liril't- 
lichen,  dna  Anwendungsgebiet  ziemlich  genau 
abgrenzen  ließ.  Demnach  erscheinen  die  F.  als 
vor/nfTÜi^h  geeignet,  neben  d-  ii  li">f  rdi>Tidt^n  ''Irk- 
trischen  Kisenbahntelegniphcu  und  Signa iau- 
liigen  für  die  Erleichterung.  Beschleunigung 
und  Vereinfachung  der  Bahngeschäfte,  insoweit 
dieselben  nidit  unmittelbar  die  Sicberbmt  de« 
Ztiir=vf>rk(*hr5  iK-treffen,  sowie  zur  Vermittlung 
cine.<  i  H.s«  iun,  leichten  Verkehrs  der  Bahnan- 
stalten mit  ihren  Interessenten  in  Waeenbe- 
stellungs-.  Zu-  und  Abstreifungsangelegenheiten 
«.  ».  w.  bmngczogen  tn  werden,  kfinnen  jedoch 
Lriti.-w.'j^  IUI-  ln-ruf.'ii  treltt'n,  an  die  St-'ll»' 
der  einen  Nachweis  linierudt  n  Diensttelegraphea 
und  der  die  Zflge  sichernden  8ignalniitt«>l  zu 
treten.  Dem  entspricht  denn  auch  im  großen 
und  ganzen  clie  bisherige  Entwicklung  der  Tele- 
phonie  im  Eisenbahnwesen. 

Auf  Hauptbahnen  dienen  b\  vorwiegend 
bei  den  Centralstellcn  der  Baimverwaltunecn 
als  Verkehrsmittel  der  RurfnuT  untereinander. 
Ferner  auf"  pii;'>'.'a  Jaliiihofen  zur  beschleu- 
nigten ^  <'r>t.indi;.ruiiü:  zwischen  den  verschie- 
denen an  duiiisullxjü  Ort  beündlichen  Dienst- 
stellen (Station,  Gilterboden,  Heixbaus,  Werk- 
stätte, Gas.instalt  u.  s  w^:  im  äußei-en  Betriebs- 
dienst dienen  F.  ins!>c>iindere  zur  Verbindung 
der  Apparatbuden  der  ('entralweichen  und  Sig- 
nabicberungsanlagen,  sowie  der  Wärterposten, 
der  ISngangsweicben  mit  den  Amtariumen  der 
Station.  Die  nachteilige  Einwirkung  von 
Nebengeräusch  (hervorgerufen  durch  das  .\r- 
beiten  der  Betriebsmasdiinen,  Khtiipem  d^r 
Morseapparate  u.  s.  w.)  wurde  durcn  Herstel- 
lung abgesonderter  Räume  für  die  F.  größten- 
teils behoben.  !?'tÖrtiiiir' u,  wrlclic  >ii  h  au-  di-iii 
Übertritt  der  Induksiousströme  oder  übiigen 
Leitungen  auf  die  an  genieinicbaftUchem  Ge- 
stänge angcbra  'lite  Telephonleitung  ergaben,  be- 
gegnete man  durch  .\noririgung  der  Telephon- 
leitung an  i»  'u  ierem  Gestänge,  durch  An- 
legung unterirdischer  Leitung,  wohl  auch  durcb 
Aiiw<iidung  einer  in  sich  geschlossenen  (dop- 
pelten) oberirdischen  Drahtleitung. 

.\uf  Nebenbahnen  werden  F.  vielfach 
an  ^^tclle  von  TelegrHjdien  als  ausschließliches 
Verständigungsmittel  der  Stationen  untereinander 
verwendet.  Die  bierbei  zur  Benuttnng  kommen- 
d.-u  V.  worden  hinsicliMIrli  dor  Schult ungs.irt 
meist  derart  angeordnet,  daG  nicht  nur  das 
Stationssprechen,  sondern  au(;h  die  Abgtbe  von 
Cirkubiniachricbten  ermöglicht  ist. 

Eine  solche  Venrendun^  fanden  F.  unter 
anderem  auf  der  schmslspiu'tgen  Kreiseisenbshn 
Flensburg-Kappeln 

(^tegen  die  Zulä^-iL'lM'  t  .  i:i.  r  -olchen  .\alS(|S 
»ur  Benutzung  im  auiieren  Bctiiebsdicnst 
den  anfänglich  Ton  der  Anfsichtslxdiorde  Be- 
denken erhoben,  du  ill.  si  ll,,  der  im  !;  41  der 
Bahnordnung  für  iinliuen  untergeordnetes 
deutung  vorgeschrii  l.riien  elektiwib-teisffiiM- 
sehen  Verbindung  ni  Iii  i  iil -pre>  lic. 

Diese  Bedenken  wurden  jedoch  scbuc**iicii 
in  Berti' k-i  Ii!  iguug  der  eigentümlichen  Be- 
triebsrerhältnisj)e  obiger  Bahn  fallen  gelassen, 
und  die  EinfBhrung  der  ge[>lauten  Anlage  unter 
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bMtimmten  Vor^chrifteu  seitens  des  Ministers 
der  dfrentlicben  Arbeiten  genehmigt.  Das  Tele- 
phon dient  auf  obiger  Bahn  zur  Beförderung 
»ämtlicher  Meldungen.  w.'lih>'  im  Interesse 
dtt  Dienstes  und  zur  Sicherung  des  Betriebs 
feboton  sind  und  welche  ihrer  Natur  nach 
einp  sofortige  Erledigung  bedingen.  Tlierher 
gehören  insbt^sondere  Unglücksfalle  beim  He- 
frit-b,  Ziii:tin'!'lunf.'»'n.  Verlepung  von  Kreu- 
zungen zweier  Zöge,  N:u-hfors(  liungen  nach  Ter- 
sehleppten  und  T«rloren  ge^^ingenen  QOtem  und 
Gepäckstöcken  u.  s.  w.  Zur  Anffj^abe  von  De- 
peschen sind  berechtigt:  die  \ Drstdier  der 
i^tationen,  die  Bahnmeister  sowie  die  Zug-  und 
Lobnootivfübrer.  Simlliche  Depeschen  und  Zug- 
neldnngen,  welche  ndt  dem  Telephon  hefiBrdert 
We^(i^^n  sollen,  sind  in  ein  eipn«:  hierfir  eingerich- 
tetes Journal  mit  deutlicher  Schrift  einzutragen. 
Der  Anruf  einer  Station  erfol^'t  ilureh  Drürken 
auf  den  Dnickknopf  und  dienen  aku>tis«  he 
Morsezeichen  zur  Unterscheidung  der  Stationen. 
Bei  /iitTmeldunireii  t'rfolg^t  der  Anruf  auf  der 
Abg.m^'-istution  des  Zugs  mindestens  eine  Mi- 
nuti'  vi>r  der  Abfahrt  und  auf  den  Zwischen- 
stotionen  bei  der  Einfuhrt  desZugs  in  die  Station. 

Bei  Zuguielduiiirrn  hat  die  Abgangsstation 
die  näcli.ste  in  der  Fahrtriehtung  «ies  Zugs  be- 
l^ne  Telephonstation  zu  fragen,  ob  die  Bahn 
frei  sei ;  erfolgt  eine  bejahende  Antwort,  so  meldet 
die  Abgang-sstation  sofort  den  .\bgang  des  Zugs. 

Bei  Verlegung  von  Zugskreuzungen,  sowie  bei 
sonst  wichtigen  Fällen  (Ablaesun^  ron  Sonder- 
aägen,  Unglücktfallen  n.  >.  w.)  ist  das  Tele- 
gramm Tom  EmpAnger  an  den  Absender  xa> 
rflckzugeben  und  von  di'--  iti  nochmals  als  Rück- 
meldung in  sein  I'epeM'henjoumal  einzutragen 
(».Zeitschrift  für  das  ge.samteLokal-inidBtnDen- 
bahnweeen,  1888,  S.  S8). 

Aneh  avf  mehmen  nehenstrecken  der  preu- 
ßischen Staatsbahnen  sind  F  zur  Vi  rständigiing 
der  Stationen  eingerichtet.  Dit-  ba\  rische  Staats- 
liahnv>'r\v.ilf uiij:  hat  für  die  von  ihr  betriebenen 
Lokalbahnen  durchgebends  F.  zur  Erleichterung 
und  Beschleunigung  der  dienstlichen  Korre- 
spondenz zwisi  hell  den  in  die  Telephonleitung 
emgeschalteten  Stationen  eingeführt  und  eine 
besondere  Anleitung  für  den  Gebrauch  der  F.  im 
jBetriebfidienst  der  Lokalbahnen  hinausgegeben. 

Desgleichen  -ind  F  /.iir  \'*'rstandigung  der 
Stationen  u  a  auf  mehreren  von  den  ostt-r- 
reichischen  ötaatsbahnen  sowie  von  einigen 
PrlTatbahnen  hetriehenai  Lokalhahnen  n.  s.  w. 
in  Verwendung. 

Anschluß  a  n  a  1 1  g e  ni  e  i  n  e  F  e  r  n  s  p  r  e  c  h- 
einrichtungen. 

Die  Gentnlbureanx  der  Bahnverwaltangen 
sowie  die  Stationshnreanz  und  GHltereipeditlonen 
sind  vielfach  an  allgemeine  F.  angesrhloNscn, 
um  mit  Parteien,  Hehörden  u.  <lgl.  in  Verkehr 
treten  so  können.  Weitere  Verbreitung  hat  ins- 
besondere die  Benutzung  der  öffentlichen  F. 
wr  Vermittlung  des  geschäftlichen  Verkehrs 
der  an  dieselben  angt'sihlns'.rnen  Gätempo- 
ditionen  mit  dem  Publikum  gefunden. 

Nach  den  diesbeifiglieh  Ar  die  p  reu  iri- 
schen Staatsbahnen  erlassenen  Vorschriften 
kann  die  Benutzung  der  F.  für  den  Verkehr 
zwisi  heil  der  Gtiterexpedition  und  d^m  Publi- 
kum in  folgenden  Angel^enheiten  stattfinden, 
md  swar: 

1   a)  ATisienmg  der  Wagenladnngs-  nnd 

Stückgüter; 


I       b)  Wag>-iist."llung; 

[  c)  F^inbolung  kurzer  Auskunft  ülier  die  be- 
I  stehenden  Abfertigungseinrichtungen; 

f/)  Mitteilung  über  d^n  Eingang  von  \Vaf,'<'u- 
ladungsffütem,  Eilgut  und  beschleunigt  zu  be- 
I  f5rdemdem  Frachtstückgut  auf  Anfrage  der  Be- 
teiligten,  Ober  die  Art  der  Laderechtstelluug, 
bahnamtÜche  Entladung  und  Verwiegung,  sowie 
i  über  die  Abholung  von  \  ersiiiulgiitcru  durch 
1  den  fiollfuhrmaun  aus  der  Wohnuug  des  Ver- 
I  sonders. 

'  2.  Die  Benutzung  dt  s  Fernsprechers  kann 
I  au&erdem  nach  dem  ])tiii'ht mäßigen  Ermessen 
j  der  GOterexpedition  erfolgen: 

«)  tu  Anfragen  fiher  Taiifangelegeuheitenf 
I  jedoeh  nnr  hinsiehtlieh  soleher  Verkehrshe- 
ziehungcn,  an  welchen  die  betreffende  Gürci- 
eipedition  beteiligt  ist  und  stets  mit  dem  Zu- 
satz: „ohne  Gewähr*; 

/)  zur  Aufklärung  von  Zweifeln; 
'/)  zu  Mitteilungen  an  den  Versender  über 
Niehtabnahmo  Ton  GtttOTi  wif  der  EmpüuBgs« 
station; 

//I  zu  son.stigt'ii  Mitteilungen,  welche  die 
Besehleunigung  des  Wagi-numlaufs  und  des 
geschäftlichen  Verkehrs  der  Güterexpedition 
betreffen ; 

i)  zu  gesch&ftlichen  Gesprächen  der  Betei- 
ligten mit  ihron  Bimav,  ihren  Angestellten 

und  Arbeitern. 

3.  Ausgeschlossen  sind  unbedingt  alle  Ver- 
fügungen des  Versender!*  oder  Empfängers, 
welche  eine  Änderung  des  Frachtvertrags  ent- 
halten. 

'  4.  In  dein  vnrbezeichnetei;  I'tiifang  steht 
die  Benutzung  der  F.  dem  Publikum  während 
der  Diaiiststunden  der  Gflterexpeditionen  frei, 
soweit  nnd  solan«  dieselbe  nicht  von  der 
G&terexpeditioo  seihst  in  Anspruch  genom- 
men wird. 

5.  Die  Teilnehmer  an  der  F.  übernehmen 
die  VenuitwortlwIllDSit  für  die  von  ihrer  Fern- 
sprechverbindung ausgebenden  Mitteilungen.  Die 
Gflterexpeditionen  haben  die  Berecbtigimg  der- 
jenigi'ti  I'i  r.-oiji'ii.  wriidie  von  ihnen  HittsilangCB 
I  entgegennehmen,  nicht  zu  prüfen. 
I      6.  Zar  Beurkundung  der  durch  den  Fem«- 
Sprecher  vermittelten  .\n^'fdi-g>iihi'iti'n  werden 
die  .Vvisifrunirfn   von   ihm  d-n  Feriis]ire<her 
hedieni'iid'  Ti  H' ainten  in  "-in  Fernsprechbueh  und 
I  die  Wagenbestellungen  in  ein  Wagenbestell- 
!  bneh  eingetragen. 

f'ber  die  son.stigen  durch  den  Fernsprecher 
i  getiihittii  Gespräche  werden  Aufzeichnungen 
I  nur  dann  geführt,  wenn  nach  dem  Urteil  der 
I  Gfiterexpeditton  ein  BedürAus  hierzu  Torli^t. 
Bei  Streitigkeiten  ist  der  Inhalt  des  Fem- 
Sprech-  und  des  Wagenbestcllbuehs,  sowie  der 
sonstigen  Aufzeichnungen  bis  zum  Beweis  der 
i  Unrichtigkeit  entscheidend. 
I      Die  Avisienmg  der  eingegangeneu  Wagen- 
I  ladungs-  und  Stöckgfltcr  erfolgt  mittels  F^m- 
I  spre<  hers  nur  an  di<'jfnigen  an  di"  <"'tri'ntli(  ln-  F 
'  angeschlos.senfii  Teilnelnn>  r,  \s>di  h.'  di>'>  In-i  der 
'  Gütereingangsexpeditiuii  sdiril'rlirli  brantraj^en. 
Ein  ähnlicher  telephouischer  \  erk/  hr  des 
Publikums   mit   den  GfltcrexpHitinnen  wird 
auch  bei  verschiedenen  anderen  Eisi-nbahnver- 
waltungen  unter  eutsi»rechenden  Bedingungen 
zugalassen,  so  z.  B.  bei  den  sächsischen  und 
österreibhischen  Staatsbahnen,    bei  mehreren 
österreichischen  Privatbahnen. 
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Auf  (I-T  t^trt'(  ki-  li'isren  F.  in  der  Form 
von  nur  seitrtreilig  in  Betrieb  gesetzten  Anlagen 
bd  Bau-  oder  Reparatursdurchiührungen  an  aus- 
gedehnten Objekten  z.  B.  Tunnel,  Brücken  u.  s.  w., 
wertvolle  Dienste,  sobald  örtliche  und  sonstige 
Verhältnisse  es  wünschenswert  machen,  daß  ver- 
sohiedene  Arbeitsstellea  nntereinaader  odet  etwa 
mit  «iB«r  Statioo  odor  dem  banleitenden  Bureau 
in  Verkehr  gebracht  seien.  Unter  ähnürhrni  Um- 
ständen werden  auch  ftahUe  F.  angewendet, 
wie  beispielsweise  in  dem  11  km  langen  Arl- 
berg-'i'oooelf  wo  die  awü  angrenaendea  Statio- 
nen, die  beiden  Portalwirter  und  9  Rettungs- 
nischen im  Tunn'l  unttreinandtr  vtrlmnden 
nnd  mit  Telephonen  ausgeiustt  t  --ind,  die  regel- 
mäOig  von  den  ambulanten  Tunnelwärt^rn  und 
den  Oi]ganen  der  Bahnunterhaltung  benutzt 
werden,  aber  auch  bestimmt  sind,  bei  Zugsan- 
ständen, nebst  den  (iIo(  k'  iisignalen  zur  Erteilung 
näherer  Aufklärungen  zu  dienen.  Die  innerhalb 
des  Tunnels  (sowie  in  einer  gam  ähnlichen 
W.nse  stit  Ende  1!^90  Göschenen  und  Airolo 
mit  dfu  14  K;iiniiifrn  des  15  km  liinyvu  Gott- 
hard-Tunnel.s  verbindenden)  aufgestauten  F.  sind 
zwar  nicht  im  Wesen,  wohl  aber  bezüglich  der 
angewendeten  Stoffe,  der  Art  der  Verwahrung 
und  Leitung's7,t]fiihrung  eigenartig,  weil  sie  gegen 
die  zerstörcüdeii  Wirkungen  der  Feuchtigkeit, 
der  Verbrennungsgase  und  Rauchniedenehlige 
besonders  gesohütat  werden  mußten. 

In  sunmmendem  Maß  gelangen  F.  als  trag- 
bare Hilfsstationen  sowohl  auf  Haujtt-  wie  auf 
Nebenbahnen  zur  Anwendung,  indem  äiü  statt 
Morseapparaten  den  Zügen  zur  fallweisen  Be- 
nutzung bei  fidmeeverwehungen,  Unglücksfällen 
mitgegeben  werden,  um  die  Verständigung  vom 
Zug  nai  h  beiden  Seitenstationen  zu  ermöglichen ; 
es  ist  in  !>ulchen  Fällen  bei  Vollbahneu  in  der 
Regel  eine  der  vorhandenen  Telegraphen-  oder 
Signalleitungen  für  den  Anschluß  emgerichtet 
nun  sind  an  TelegranhenstAngen  oder  in  den 
WiirferlKhi-i  rii  1)' sondere  Eiii-i  li;vltestellen  vor- 
handen, vrähieud  auf  Sekuudarbahnen ,  welche 
nur  eine  Tclephonleitung  haben,  die  Hilfs-F. 
zumeist  gleich  au  der  Unfallstelle  mittels  eines 
Leitungskabels  angeschlossen  werden. 

Bei  den  österreichischen  Staatsbahnen  stehen 
tragbare  F.  in  Verwendung,  um  auf  einer 
beliebigen  Telegraphenlinie,  ohne  das  gleich- 
/A'ltlitf  Tel?'^'ru{jiiier-''n  zu  beeinträchtigen,  von 
der  Strock''  rms  sieb  mit  den  nachstgelegenen 
Stiitioiii'ii  l'i-  it\v;i  Oo  km  Entfernung  auf 
EiäendrabtleitungeQ  in  Verbindung  setzen  zu 
kftnnen.  Li  Deutschland  worden  behufs  Ter^ 
Suchsweiser  Verwendung  der  F.  auf  freier  Strecke 
F.  in  die  für  die  Abgabe  der  Glockensignale 
bestimmte  Leitung  eingeschaltet,  wodurch  die 
Bahnwirterposten  in  den  Stand  gesetzt  werden 
(bei  Unj^lUdtsiaUen  u.  s.  w.)  unteireinaiider, 
sowie  mit  den  niehstgelegeaen  Stationen  zu 
verkehren. 

Als  weitere  Form  der  Anwendung  von 
F.  bei  Eisenbahnen  wäre  die  Ausnutzung  des 
Telephons  zur  Herstell nngr  einer  un« 

ui  i  f  t  e  Iii  :i  1-  .•  ;i  g  x  a  p  h  i  s ..:  b  >■  ii  V  e  r- 

binduqg  zwischen  den  Station'-n  und  den 
fahrenden  Zügen  zu  erwähnen.  Das  Telephon 
ist  hier  allerdings  nicht  mehr  als  Fernsprecher 
im  engern  Sinn ,  sondern  als  sogenannter 
Telephonklopfer  tbnfi-r,  iini-m  rs  nicht 
Worte,  sondern  ein  gleichmäßiges  Geräusch 
iriedergiebt,  das  dnreh  Pansen  in  kurze  und 


lange  Impulse  geteilt,  die  Punkte  und  Strirbe 
der  Morse'schen  Schrift  akustisch  d^tellt.  In 
den  iMzügUchoi  Ausführungen  lassen  sich  drner- 
lei  Systeme  unterscheiden.  Das  älteste  Sv-m 
von  P  h  e  1  p  8  auf  der  New-Haven-it;iilroad 
sucht  der  Schwierigkeit,  welche  der  direkten 
Verbindnog  Ton  Zug  und  Telegraphenleitung 
en1||«^«nstehi,  dureh  Benutzung  dermduktilon  w 
begepnt'U.  Die.se.s  System  erfordert  f  ine  eip-ene  in 
das  Gleis  der  Bahn  gelegte  oder  nebenan  gespannte 
Telegraphenleitung .  m  welche  die  Stations- 
apiiuate  eingesohaUet  sind»  nnd  beim  Zug 
emen  Waggon,  um  den  dne  Induktionsrolle  mit 
etwa  2600  m  isoliertem  Kupferdraht  in  90  Lagen 
gewickelt  ist,  in  welche  die  Apparate  deä  Zugs 
eingeschaltet  sind.  Jeder  von  einer  der  Stationen 
durch  die  Primärleitung  gesendete  Strom  er- 
zeugt in  den  Waggondrantwindungen  einen  In- 
duktionsstr(im,  wrleber  ein  in  die  Windung  ge- 
sebaitetes  Keiais  bewegen  soll,  das  in  gewuhn- 
licher  Weise  einen  Morseklopfer  mittels  einer 
Lokalbatterii-  in  Tbätigktdt  setzt.  In  den  Sta- 
tionen soll  als  Empl'angsupparat  kein  lielais, 
sondern  rin  Teb'pbonkio])f*T  Verwendung  finden. 
Eine  andere  von  der  Consolidated-Bail- 
way-Telegraph-Company  in  New- York 
anf  der  Bahnsfret  ke  Jersey  Ci^^Easton  getrof- 
tent'  Anordnung  braucht  gleichfalls  eine  solche 
eigtiu'  Leitung,  benutzt  aber  an  Stellt-  d^r 
InduktionsroUe  am  Zug  die  untereinander  in 
leitende  Verbindung  gebraditen  Bleehbeda<^an- 
gen  der  Waggons,  welche  zusammen  einen 
groiiteu  Kondensator  bilden.  Das  dritte,  von 
Wilev  Smith  herrührende,  durch  Gilliland, 
Batehelor  und  JBdyson  zwischen  Cüfton 
und  TotteoTille  sowie  anderweitifr  ausgeführte 
System  braucht  keine  eigene  Lcituue:  längs 
der  Bahn,  sondern  benutzt  gleich  die  olmehm 
vorhandenen  TeiegraphenleitmigeB,  wSbrendanf 
den  Zügen  an  den  den  Leitungen  zugewendeten 
Seitenwänden  der  Waggons  Kupferblechstreifen 
befestig;  und  wntcr>'inand('r  leireml  verbunden 
sind;  suwuhi  die  Leitungen  als  die  Blecbbe- 
legung,  mit  den  isolieremli-n  Luftsohichteil 
zwischen  ihnen,  wirken  als  Kondensatoren  und 
ermöglichen  derart  eine  elektrische  Verbindung 
/wiscli.'n  /ug  und  Station,  während  auf  den 
Teiegrupiieuieitungeu  der  normale  Telegraphen- 
betrieb gleichzeitig  aufrecht  bleibt,  ohne  die 
T' !t  ji}ii>nKlopferkni n  spondenz  zu  .stören  oder 
von  ilir  gestört  zu  werden.  Allerdings  befindet 
sich  die.-  Anwendungsform  von  F,  vorläufig 
noch  mehr  oder  minder  im  Versuchsstadium; 
die  bisherigen  Erfolge  sind  jedoch  so  1lber> 
rasf  b.'iid,  d.i'  iinrni  rhin  eine  erweiterte  Nutz- 
burmaciiutig  auf  .iinerikanischen  Bahnen  nicht 
ausgeschlossen  erscheint. 

In  Amerika  hat  man  endlich  als  J:irsata 
fBr  Bloeksfcationen  ein  LokomotiTtelephon 
gebaut,  durch  w.bbei?  ein  telephonisrbes  An- 
rufen zwischen  zwei  in  derselben  Richtung 
fahrenden  Ziigen  ermSglicbt  wird.  Die  Ver- 
bindung wird  durch  eine  swisohen  die  Schienen 
isoliert  gelegte  Metallsehiene  hergestellt  welche 
>\>\\  mit  >'n\>-v  auf  di-r  Masebini'  bef>'-tigten 
Drahtburi<ie  m  bestandiger  Stromverbindung 
befindet. 

Die  Lokomotiven  sind  je  mit  einer  Batterie, 
einem  Telephon  und  einer  Glocke  ausgerüstet. 
Um  einen  fernen  Zug  anzurufen,  schließt  der 
eine  MaHchinenfnhrer  den  Strom  der  mitge- 
fthrteo  Batterie.  Hierauf  ertflnt  sofnrl  auf  der 
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andern  Lokomotivf^  die  Glocke^  mmaf  di«  Tel«-  1 
phone  eingeschaltet  werden.  i 

Litteratur:  Du  Moncel,  Le  Telephone,  le  1 
Microphoue  et  le  Pbooognplie,  Paris  1879; 
Oniwtnkel,  Lehrlmeh  der  Telepbonte  md  Mi- 
krophonit'.  Berlin  1884;  Maier  und  Prmie,  ' 
Das  IVlephon  und  dessen  praktische  Verwen- 
dung, Stuttgart  1889;  Kohlfürst ,  Die  Fort- 
eotwickluDg  der  elektruchea  Eiseabafaneiorioli,- 
tungen,  Wien  1891.  KohlfBnt. 

Fpstigkt'it.  s   Ela^tiiifat  mul  FVsfijjkeit. 

Festinio^-Bahn.  Unlm  lurlitit.T-  und  Per- 
sonenTerirahr  in  Wales  mit  ^  m  Sitz  in  Portmadoc. 
Diese  14,26  Meilen  =  22,8  km  lang«  Bahn,  welche 
die  anßerordentlich  kleine  Spurweite  von  0,ß9  m 
hat,  führt  von  dem  Ilaf-  n  von  Purtiiiadoc  na^h 
Station  Dinas,  welche  700'  übt>r  der  Station 
ni  Portmadoo  liegt.  Die  P.  ist  im  Jahr  1852 
urfjprfinplirh  für  Transporte  von  Schiefer  aus 
den  großen  Schieferbrftchen,  welche  länps  der 
Strecke  sich  befinden,  gebaut  worden.  Zahl- 
reiche Seilebeoea  mit  Neigungen  von  1  :  10,  1 
w  selbst  1 : 6,  deren  Oleise  direkt  in  jene  der  I 
F.  münden,  führen  aus  df-n  Bnichnn  den 
Schiefer  herab.  Bis  1803  wurden  die  leeren  , 
Wagen,  oder  die  mit  Werkzeugen,  Materialien, 
Maschinenteilen,  Lebensmitteln  n.  s.  w.  für  die 
BrOche  nnd  deren  Naehbamehaft  Iwladenen 
Wagen  durch  Pferdo  gezogen,  wi  lrlip,  wif 
bei  ähnlichen  Bahnen  in  Is'ordeugland  üblich 
isr,  mit  den  herabgehenden  Zügen,  in  den  j 
Wagen  untergebracht,  wieder  herabfuhren.  Beim 
Wachsen  des  Verkehrs  sah  man  sich  Teran- 
lat>t.  zum  Lokomotivbetrieb  überzugehen.  Es 
wurden  zunächst  zwei  Lokomotiven  vensncbs- 
weiw  in  Benutzung  genommen,  welche  TOm 
Juni  bis  Februar  18fi5  in  Vt  rkt'hr  waren. 

Zuerst  fuhr  man  Pass^agier^  umsonst;  seit 
Anfang  1hc..'>  wurde  die  Bahn  furmlich  für  den 
Personenverkehr  eröffnet.  Mit  Akt«  vom  26.  Juli  1 
1869  wnrde  die  infolge  Einftthmne  des  Loko- 
motivbetriebe  umgewandelte  GeseilMhaft  in-  ; 
korporiert.  | 

Die  F.  ist  fast  ihrt-r  ganzen  Länge  nach  in  i 
den  Abhang  des  Sohiefergebiiges  ein^Kscbnitten. 
welches  sieh  durch  besondere  Festtglrmt  aus» 
Mifliinei 

Unter  den  Schwellen,  die  an  den  Schienen- 
stößen noch  mit  Langsehwell^'U  unterfahren 
sind,  ist  eine  Bettung  von  scharfem  Kiesschlag 
ausgeführt  nnd  mit  trockenen  Mauern  au*?  dicken 
Schieferplatten  eingifaßt    Zur  Siihi-rung  der 
Gleise  in  den  Bogen  sind  saub>nartige  Schiefer-  ' 
Stücke  an  den  Schienenstößen  tief  in  den  Bahn-  ' 
körper  eingelassen.  Zwischen  den  Schwollen  und 
diesen  f^ngekeilteSchieferstücke  haltrn  das  Gleis, 
welches  aus  kräftigen,  ungemein  stark  vrlasi  hten 
Schienen  hergestellt  und  sorgsam  gehalten  ist,  i 
in  seiner  Honsontalrlchtonf  unverrBckbar  fest 
DerObf'rbau  b<"'sfaiid  iirsprtuigli<-b.  al<  die  Bahn  i 
noch  mit  Pferden  betrieben  wurde,  aus  T-för-  , 
migen  Schienen  ohne  Fuß  von  16  Pfund  Gewicht 
pro  Meter«  die  in  guOeisemen  Stühlen  lagen, 
später  tauschte  man  sie  gegen  solche  von 
•">o  Pfund  aus.   Auch  diese  zeigten  si .  h  ibt>nso 
witi  die  damals  in  England  bei  Hauptbahnen 
fiblich  gewesene  Stoßverbindnng  mit  Stuhl  und 
Keil,  als  nicht  stabil  genug  cor  Verhtttu|« 
seitlicher  Schwankungen  der  Fuhrwerke,  t» 
wurde  deshalb  die   gair/'-  Bahn  mit  doppel- 
köpfigen, in  starken  Stühlen  liegenden  Schienen 
beugt  nnd  gab  man  denselben  schwebende 


Stöße  mit  Laschen  Fisk'schen  Systems,  welche 
die  ganze  Schiene  mit  Ausnahme  des  Kopfs 
umschließen.  Unter  die  dem  Stoß  zunächst  he- 
genden Schwellen  vrurden,  um  Schwankungen 
zu  vermrfden,  Langsdmeäen  gelegt  und  der 
0,6  m  starken  Bettung  eine  Entwässerung  durch 
ein  Drainröhrensystem  .  gegeben.  Die  Kurven 
erhielten  parabuUsche  (  bergangsbogen. 

Dia  Erhaltung  des  Gleises  im  fahrbaren, 
sicheren  Zustand  nat  sich  trotz  dieser  Verstär- 
kungs-  und  Si<  le-naigsarbeitan  s^  schwierig 
und  kostspielig  -rwiesen. 

Die  Brücken  und  Durdllisse  sind  nur  2,4  m 
breit;  die  Tunnel  2,8  m  weit,  während  die 
älteren  Personenwagen  l,S7h  m  breit  sind.  Diese 
geringe  Durchfahrtsweite  liat  in  den  Tunnel 
sehr  große  Belästigungen  und  auch  Gefahren 
im  Qefolge.  Diese  engen  Röhren,  deren  Quer- 
schnitt der  Zutr  fast  ganz  einnimmt,  füllen  sich 
beim  Befahren  derselben  sofort  mit  Gasen  und 
Rauch  an.  Auch  zwischen  den  sonstigen  Bau- 
werken und  den  Wagenvränden  ist  meist  nur 
0,1  m  Zwischenraum. 

Die  Wächterhäuser  sind  aus  großen  Schiefer- 
platten  zusammengestellt,  die  Einfriedigung  der 
Bahn,  die  Telegraphenleitungspfähle,  die  Bahn- 
steige aus  Schieleltafeln  und  Säulen  hergestellt. 
DurehlSsse  von  betrSchtlicher  Weite  sind  nach 
oh.'ii  t.ift  mit  Wölbungen.  luif  dachförmig  zu- 
samuieogestellten  Schieferplatten  geschlossen. 

Die  F.  wird  mit  Fairlie-Lokomotiven  b^ 
trieben.  Die  älteren  Personenwagen  waren 
halb  offen,  durch  Ledervorhänge  an  den  Seiten 
zu  s(  hließen,  .3,05  m  lang  und  faßten  12  Pas- 
s^ierc  II.  oder  14  Passagiere  III.  Klasse,  die 
Räcken  an  Rfieken  in  einer  Längsreihe  in  der 
Mitte  de.s  Wagens  saßen.  Der  Eintritt  geschah 
durch  eine  Mittelthür  auf  der  Langseite.  Der 
Fußboden  lag  nur  23  cm  über  den  Schienen. 
Die  Wagen  sind  über  die  Bäder  hinweg  gebaut, 
die  unter  den  Sitzen  laufen.  Spiter  wurden 
Wagen  gebaut,  welche  2,8  m  lang  sind  und  aus 
zwei,  durch  eine  üalbwand  getrennten  Coupes 
bestehen,  deren  jedes  1,4  m  lang,  1,87  m  breit 
und  1,48  m  hoch  ist. 

Die  CHlterwagen  imeist  l^ehiefiirwagen)  sind 
ungefedert  Die  Bäder  drehen  sich  lose  auf  der 
Achse. 

Die  regelinalligen  Züge  legen  die  Strecke 
einschließlich  des  fünfmaligen  Anhaltens  mit 
2,4  Meilen  Geschwindigkeit  zurück.  Bei  Ge- 
schwindigkeiten von  über  ;{  Meilen  zeigen  sich, 
infolge  der  kleinen  Spurweite,  ansehnliche 
Schwankungen  der  Fuhrweiite. 

1889  wurden  befJirdorf  139  1)99  Person-  n  und 
10'.i281  t  Güter,  wovon  91 '.ij;!  t  auf  Schiefer 
iMineralsl  entfallen.  Di<'  < irs.uiitrinnahnieu  be- 
liefen sich  1889  auf  18  044  Pld.  SterL  (gegen 
18  869  Pfd.  Sterl.  im  Jahr  1888),  die  Oesamt- 
ausgaben auf  11316  Pfd.  Sterl.  i'gcgcn  10  907 
Pfd.  Stt  rl.  im  Jahr  1888),  das  Reinerträgnis  auf 
67-JS  Pfd.  St.-rl.  (gegen  7462  Pfd.  Sterl.  im  Jahr 
1888).  Der  Betriebskoefficient  stellte  sich  auf 
68 ?^  (gegen  59»^  im  Jahr  1888).  Das  Anlage- 
kapital, welches  ursprünglich  80  185  Pfd.  Sterl. 
betrug,  erhobt-'  >ich  später  auf  148 18t)  Pfd.  Sterl. 
und  verzinste  sj.  h  mit  4,54»i, 

18S9  besaß  die  F.  9  Lokomotiven,  69  Per- 
sonen- {Gt'pä('k-)  und  1163  Güterwagen. 

Die  K.  hat  in  .Minford  Anschluß  an  die 
ehester,  Uolvhead-  und  North -Wales-District- 
Bahn. 
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Festnehm  ungikaite  —  Fcnerfesto  Materialien 


Litteratur:  Weber,  Dio  Pnixis  des  Baues 
uud  Betriebs  der  Sekundärlnihiit  n  rait  normaler 
qnd  schmaler  Spur,  Weiniiir  l^^T.t;  Vignes, 
Ktttde  technique  sur  le  chemln  de  fer  de 
FMtiniog.  Paris  1879;  Organ  f.  d.  F.  d.  E. 
lSe<f>.  S.  270.  1871,  S.  38. 

Festneliraancskarte,  die  mwh  d<aa  deut- 
«ihva  Bahiipolitnbestimmunfen  bei  Festneh- 
munjr  einer  Pi  fpon,  wi'l<  hf  diese  Bestimmungen 
übiTtritt,  für  diis  Begleitpi-rsonal  des  Festge- 
iioiunu'ni'ii  auszufertigend!'  Karte.  Wenn  die 
Bahnpolizeibeauiten  genötigt  »iud,  gemäß  der 
bahnpoUsdlichon  Bestimmungen  eine  Person 
fi  stzunr-timen,  welche  diese  Bestimmungen  übor- 
tmitu  hat,  so  erfolgt  die  Atislieferung  des  Ver- 
hafteten an  die  näcn}>re  Polizeibehörde  oder  an 
den  Amtsaawalt.  Der  BahnpoUseibeamte  ist 
Wugt,  den  Transport  der  featgiBnoranienen 
Personen  durch  Mannschaften  aus  dem  auf 
der  Eie^cnbabn  betindiicheu  Arbeitsperäonal 
Misfäbren  zu  lassen ,  hat  aber  diesem  Begleit- 
p^onal  eine  mit  Namensontenehrift  und  Be- 
zeiehnung  seiner  Bienstewngenseluft  Terwhene 
F.  mitzugeben,  welche  vorläufig  die  Stelle  der 
aufzuuebmeuden  V  erhandlung  vertritt 

Die  F.  hat  m  enthalten:  Genave  Znt» 

bestimmung  der  Festnahme;  Bezeichnung  der 
festgenommeueu  Personen  t.uwi<»  derjenigen 
Bestimmung  des  Bahnpolizei-ReL'l' in>-iits,  auf 
Grund  welcher  die  Haftnahme  erfol(gtei  Bezeich- 
nung jener  PoltxeibehSrde,  welcher  der  Fest- 
gen(jinm'-ue  /.ugefnhrt  werden  soll:  Ortsangabe 
und  Unterschrift  des  ausstellenden  Beamten. 

Festtoj^  (Holida  t/s,  pl.;  Jfmrs,  m.  pl., 
ili  fite).  Welche  in  einem  Land  als  solche  all- 
gemein gelten,  nehmen,  ebenso  wie  tiomitage, 
aof  das  Tnnroorüreschäft  in  mehrfacher  Be- 
uehiuie  einen  sinfluß.  So  wird  bei  zwiscben- 
faUenwn  F.  die  Gultigkeitsdaner  Ton  BQekfahr- 
billets  entsprechend  erstreikt  Was  Güter  be- 
trifft, <?o  ist  die  Aufnahme  derselben  an  F.  eine 
beschrankt*  ;  eine  Avisierungspflicht  der  Eisen- 
l>ahu  besteht  an  F.  nicht.  Der  Lauf  der  Liefer- 
fristen niht  an  F.  und  werden  zu  Gunsten  der 
Parfiieii  Be-  und  Entladefristen,  wenn  I'.  da- 
zwischen fallen,  erstreckt  Nach  dem  Überein- 
kommen über  die  gegenseitig.  Wagenbenutzung 
im  Bereich  des  V.  Ö.  E.-V.  ist  die  transpor- 
tierende Verwaltung  von  der  Entrichtung  der 
Verzögerungsgebühr  für  die  in  die  Gesauitbe- 
nutzungsfrist  fallenden  F.  befreit,  an  welchen 
Ent-  und  Betadung  durch  polixeiliehes  Terhot 
gehindert  ist. 

Ais  F.  im  Sinn  des  Betriebsreglements  werden 
(nach  einer  für  Bayern  erflossenen  Entscheidung) 
diejenigen  Tage  tu  gelten  haben,  weldbe  von 
den  politischen  and  kirchlichen  BehSrden  eines 
Orts  oder  Bezirks-  ühereinstimmend  als:  V. 
«iuerkauut,  und  vuu  den  Einwohnern  unter 
Vermeidung  knechtischer  Arbeit  gleich  den 
Sonntagen  gefeiert  zn  werden  pflegen.  Als  F. 
erscheinen  sonaoh  %,  B.  in  katholischen  Gegenden 
aUgemein  die  Marientage,  das  Frunl.  irhn  vni^f.  Nt. 
in  einzelnen  katholischen  Bczirkeu,  bezw.  Urten 
die  Feste  der  Diöcesanpatrone,  in  protestanti- 
schen Gegenden  der  Charfreitag.  Als  F.  für  ganz 
D^at!tchland  gilt  der  Sedantag  (2.  i'eptember). 

In  Österreich  gelten  als  F.  außer  den 
kirchlichen  FeiertMen  in  den  tünzeiueu  SLriai- 
liiiidem  auch  die  Namensfesttage  der  hetreffien- 
den  Landespatrone. 


In  der  Schweiz  gelten  als  F.  der  Neujahrs- 
I  tag,  Charfreitag,  Auffahrtstag  und  Christtag, 
I  in  Holland  der  Charfreitag,  Ostermontag, 
!  Himmelfahrt^! ug,  Püngstmontag,  Maria  Him- 
I  melfahrt,   Allerheiligen   und  Christfest  (25., 
26.  Dezember;,  in  Frankreich  der  Neujahrs- 
I  tag,  der  ÜsterniontAg,  Christi  Himmelfahrt, 
;  der  Montag  de  hi  vente  eele,  der  Nationaltag 
(14.  Juli),  Maria  Himmelfahrt,  AUerhciligenfest 
und  Christtag,  in  Italien  der  Menjahrstag, 
Dreikoniglag  ,  der  Tag  der  Himmelfahrt  des 
I  Herni,  Frunieichnamsfest,  Peter-  imd  l'aulstag, 
Maria  Himmelfahrt,  Maria  Geburt,  Tag  Aller- 
heiligen,  Maria  £mpflinguis,  Weihnaohtstag, 
I  Patronatstag  jeder  DtOoese,  Stadt-  und  Land- 
I  gemeinde 

Fettga>i.  s.  Beleuchtung  der  Eisenbahn- 
wagen. 

Fenertrax,  Fireboz,  Feuerbüchse,  inner» 
FeaeritiRt«(FKr»i«ice,/(r#-&ox;  Foyer,  m.,  (ftme 

chandürf,  funrumu,  m.),  der  innere  Teil  des 
Lokomotivkesseis,  welcher  den  Feuerraum  un- 
mittelbar einschlie&t,  bezw.  der  innere  Teil  des 
Stebkessels  der  Lokomotive.  Als  Material  für 
F.  tindet  in  der  Regel  Kupfer  Verwendung. 
'  Wiew(dil  dieses  eine  verhaltnisujütig  geringe 
I  Festigkeit  besitzt,  so  wird  es  ducii  bei  Loko- 
I  motiven  europäischer  Bahnen  mit  Rücksicht 
;  auf  seine  Biegsamkeit  und  sein  großes  Wärme- 
leitungsvermogen   für   F.  vorzugswei>e  ange- 
wendet. Bei  amerikanischen  Lokoniutiveii  w>'r- 
den  F.  aus  Stahlblech,  jedoch  in  viel  geringeren 
Bl«>cbstftrken  da  sie  bei  Kupfer  geSrincUieh 
sind,  ausgeHihrt;  s.  Dampfkessel 

Feuerfeste  Materialien,  die  hohen  Hitze- 
graden widerstehenden  künstlichen  Steine,  welche 
zm*  Herstellung  von  Feuerungaanlagen  dienen, 
I  sowie  der  «um  vermaaem  dieser  Stttne  dienende 
I  Mörtel   und   Sand.    Verwendet   werden  diese 
feueriesttii  Üteiue  gewöhnlich  nur  für  die  dem 
Feuer  unmittelbar  ausgesetzt«n  Schiehten,  wäh- 
rend der  fthrig»  Teil  der  Anlage  nua  gewöhn- 
lichem Mauerwerk  gebildet  wira.  Der  Begrif 
feuerfest  ist  n>ir  rehitiv  zu  verstehen,  da  es 
absolut  feuerfeste  Stoüe  nicht  giebt.  Feuer- 
feste S  t'e  i  n  e  {Refraclort/  »tottes,  pl. ;  l'ierres, 
f.  pl.,  rcfriMctaires)  werden  aus  einem  feuer- 
festen Thon  und  Quarzsand  oder  anstatt  des 
I  letzteren  aus  Chaniotte  gefertigt,  nach  welchem 
'  sie  auch  Chamottesteine  heißen,  während 
I  die  ohne  Zusatz  von  Chnmotte  erzeugten 
j  Steine  Quarzsteine  genannt  werden.  Bei 
Steinen,  welche  besonders  grolie  Hitze  auszu- 
I  halten  haben,  verwendet  man  auch  Zusatz^  von 
Coaks,  Graphit,  Magnesit  u.  a.  Die  aus  Eng- 
land eingeführten  Dinassteine  bestehen  fast  nur 
aus  Kieselerde;   sie   widerstehen   sehr  hohen 
Hitzegraden,    werden   aber    von  uxydreicben 
Schlacken  angegriffen,  weshalb  sie  sich  für 
I  mandie  Feuerungen  nicht  eignen.  Die  feuer- 
'  festen  Steine  dürfen  bei  honen  Hitzegraden 
nicht  schmelzen,  bei  den  während  ihrer  Be- 
nutzung vorkommenden  Erhitzungen  und  Al>- 
kühlungen  nicht  zerspringen  und  von  der  Asche 
uud  den  Schlacken  der  Ueiinaterialien  niehi 
angegriffen  werden,  anch  müssen  sie  hinrriebend 
fest  sein. 

I       Zum  Vermauern  der  feuerfesten  Steine  be- 
■  dient  man  sich  des  feuerfesten  Mörtels 
(iiefractvi  f/  mortar;  Mortier,  m.,  refractairt) 
und  vermi^cbt  denselben  mit  feuerfestem 
Sand  {Befractory  «a*w(;        m,,  rifraeiavn). 
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Der  Mörtel  Iij^t.ht  aus  einer  Mischung  von 
Thonerde  mit  vu  l  Kieselerde,  wie  sie  als  feuer- 
fester Thon  in  uniichen  Gegenden  D-  utsch- 
iaads  gegraben  wird.  Diesem  Thon  wird  mög- 
twlut  reiner  Quarz«and  oder  Ghamottemenl 
zugesetzt.  Bezügiii  h  der  I\'iiprbf><;tnn<iif»keit  sind 
an  den  Mörtel  dit»i«^lbi.•ll  Aü^piuclie  iu  stellen, 
wie  an  die  t.'baniottesteine. 

Im  weiteren  iUnn  sind  »o  den  F  »Qch  die 
som  8ehm«l«eii  Ton  «ehwerflüssigen  Metidlett 
gebntuchteii  töpfnirrniL't  n  Sc  h  ni  *•!  z  t  i  fgel 
iCrucibles,  pi. ;  Citutitiii,  m.  pl  i  zu  it*»  ijut-u.  Fast 
aligemein  sind  in  den  Gießereien  die  Grapbit- 
tiegel,  welche  ans  Graphit  mit  einem  Zttsatz 
fm  feaerfestem  Thon  gefertigt  sind,  im  Ge- 
brauch. Diese  Tifgil  sollen  bei  leiehttlüssigeu 
Ifetallea  bis  2.'>  uud  1i< !  Fchwerflüssigeu  bis  12 
Scihmehroogen  und  iH>  > 'nrotTsten  Tenperatur- 
wechsel  aushalten,  ohne  Ri^se  zu  bekommen. 
Aiiter  den  Graphittiegeln  werden  auch  Tiegel 
aus  einem  bei  dem  I>iM  i'  ( ;  roßalmerode  vor- 
kommenden Thon  und  Cjuarzsand  gefertigt, 
welche  früher  unter  der  Bezeichnung  Oroß- 
alraeroder  oder  Hessische  Tippf^l  >*-hr  vi.^l  ver- 
wendet wurden.  Sie  sind  aber  durch  die  Ura- 
phittiegel  gröl^teateib  Terdriagt,  weil  diese 
haltbarer  sind. 

F.  finden  im  Elsenhahnwesen,  abgesehen  von 
der  Anwpndnngr  fftr  dir-  Au^rnaufruii'.:  rlcr  inne- 
ren Feuermtgsnuiiiir  v*»»  Herden,  <^>len,  Kaluri- 
fer$  ».  s.  w.,  bti  der  Einmaaerung  Ton  Dampf- 
kesseln, ftuc  di«  Herstellojig  von  Uaaerwerks- 
hogen  in  der  Fenerbaebse  der  Lokomotiren,  bei 
der  Maufiune  ih-r  Srluniedefeuer,  Sv-liwciCiUVn. 
Flammöfen,  tiluhölen,  Schmelzöfen,  KupololVti 
u.  8.  w.  Verwendung.  Simon. 

Feaergeftthrliche  Güter,  deren  BefJir- 
derung,  s.  Bedingungsweise  zugelassene  Trans- 
portgegenstände uud  Explodierbare  Gflg^stinde. 

Fenerkistei  s.  Dampfkessel. 

Feueiiose  Lokomotiven  {Locomoiives, 
f.  pl.,  ä  vapeur  san»  feu),  Dampflokomotivon 
ohne  Feuerung,  bei  welchen  sich  der  für 
den  Antrieb  dir  .Ma.schine  erforderliche  Dampf 
aas  überhitztem  Wasser  (Wasser  voa  eiuer 
Temparatnr  Aber  100*  C)  entwiekflt.  mit  wel- 
chem der  Kessel  der  F.  fBr  den  Betrieb  jewdlig 
verseilen  werden  muß. 

Ist  ein  Kessel  zum  Teil  mit  Qberhitztem 
Wasser  gefllllt,  so  ist  im  Gleiebgewiehtszostand 
in  dem  übrigen  Kesselranm  Dampf  von  einer 
Spannung  t  atliiilte!),  ^v-Irlic  \  (>ii  ib  r  T-  uiperatur 
des  Kej^^eiwas.'iers  abhaogt  ^s.  Dampf).  Erfolgt 
entweder  durch  Zuführung  von  Wärme  in  das 
Kesselwasser  oder  durch  Druckverminderung  im 
Ihuupfraum  (Dampfentnahme i  eine  Störung  des 
GleicdifT»' wicht V,  ><>  i  ntwii  k-  lt  ^i,  ii  aus  dem 
Kesselwaj^ser  solange  neuer  Dampf,  bis  das 
Gleichgewicht  zwischen  Temperator  nnd  Druck 
wieder  hergestellt  ist. 

Bei  den  F.  findet  die  zweite  Art  der  Dampf- 
entwicklung Anwendung.  Au.s  dem  ursprünglich 
Stork  überhitzten  (etwa  201»"  C.)  Kesselwas.ser 
entwickelt  neb  infolge  der  Dampfcnt nähme  fort- 
wiilir-'nd  neuer  Dampf,  anfäiiirlich  von  lichi-r 
tftvva  15  at|,  Inder  l-olge  ab' r  nuhr  uud  melir 
abnehmender  Spannung.  Um  nicht  den  hoch 
gespannten  KesMldamil  attf  die  Ojlinderkolben 
wiriren  an  lassen,  wird  die  Dampfspannung 
linreh  Änwf'iidiiri^r  eines  Abspannventils  (Ro- 
duktionsventilsi  den  Betriebs  Verhältnissen  ent- 
sprecbend  herabgenundert.  Der  Erste,  welcher 


[  vorschlug,  für  den  Antrieb  von  ^[>»f-">ren  Dampf 
I  zu  verwenden,  der  sich  aus  erhirztcm  Was&er 
,  bei  I'ni  k Verminderung  entwickelt,  war  Per- 
kins  (18231. 

Sptater  wurde  derselbe  Gedanke  von  dem 
Ämcrikanor  Dr.  Lamni  für  dir  Konstruktion 
einer  F.  verwei  ;»'t.  AulaC»  hierzu  gab  eine  ver- 
heerende Pferdeseuche  in  New-Ürleaus,  infolge 
I  deren  sich  die  dortige  ätraOenbabaKeselischaft 
I  zur  Einfahmng  des  masehineBen  Betriebs  anf 
ihren  Hiiui'f  üüI.  n  <,'ezwungen  sah.  Die  seit  1873 
I  auf  der  Straiit'nbithn  von  Carrolton  nach  New- 
!  Orleans  verkehrenden  zweiachsigen  Lurnju  schen 
F.  besitzen  einen  cy  Ii  ndrischen  Langkessei,  zwei 
am  rückwärtigen  Teil  der  Lokomotive  lotrecht 
aufg.  -.r.  iltr  Cylinder  und  Zahnriidrr,  wi  lrlii'  die 
Bewegung  von  den  Cyliudern  auf  die  rück- 
^  wärtige  Treibachse,  bezw.  auf  die  mit  derselben 
gekuppelte  Vorderachse  fibi-rtniiron.  <b  iii 

Boden  und  der  ganzen  Lan^.;  ii.ulj  luul't.  im 
Innern  des  Kessels  da.s  mit  vielen  kleinen  Öfl- 
nungou  versehene  Üpeiserohr.  Das  Dienstgewicht 
dieser  R  betrigt  4  t,  der  KessdUnbalt  1300  1, 
die  Trmpr'rattir  dos  FfillvvassLTs  lor?*  C.  Di^'- 
selbeij  -«ullea  die  gaiat'  ö  km  lange  Bahnstre«*ke 
in  25  Minuten,  d.  i.  mit  12  km  Getldiwindig- 
keit  in  der  6tuttde  surOoklegen. 

Die  Lamm'sfrhe  F.  bedurfte  noch  mehrfacher 
VtTbfs.s^'nin^'.  II,  d:i  di-' Aiisrnitzun«,'  des  Dampfs 
j  bfi  derselbiu  »iclit  geuügead  vorteilhaft  war, 
!  die  Zahnradübersetzung  Kraftverluste  bedingte, 
schilfere  Kurven  ein  Hindernis  bildeten  und  das 
Adhieionsgcwicht  zu  gering  war,  wenn  einiger- 
inaßt  II  <^T>>ß<'ri'  L;ist*'ii  auf  stirkercD  Steigungen 
Ibrtg«  srbatl't  werden  sollten, 
i       Vi  rb'-si'rt.'  F.  wurden  von  dem  amerika» 
I  nischen  Ingenieur  Sehe  ff  1er  gebaut;  bei  diesen 
I  Lokomotiven,  welche  in  Chicago,  New- York, 
'  Brooklyn  u  a.  m.  in  Betrieb  kamen,  ist  die 
Zabnradübersetzung  we^eiassen,    die  beiden 
Dampfcylinder  sind  wagerecht  gelegt  und  die 
veränderliche  E^ipansion  kann  Isicht  bia  an 
und      getritbi-ii  werden. 

Ein  hoher  Grad  von  Vollkommenheit  wurde 
den  F.  durch  den  französischen  Ingenieur  L  ö  o  n 
Francq  verliehen. 

Dif  ersten  Fi-ancq'schen  F.  wurden  im  Winter 
löio  7«  in  Paris  auf  der  Inimwtyrlinie  St. 
Augustin^Neuilly- probeweise  dem  Verkehr  ttber^ 
geben 

Wahrend  bei  den  ersten  F.  die  FQIlang  des 

Kes.sf_'I>  mit  IlciDwa^^iT  erfid«;!.'.  wird  hei  dt»r 
Franc«! '.scheu  F.  dan  Kesselwa.sser  durch  Ein- 

:  leitung  von  Dampf  überhitzt.  Der  Kessel  ist 

I  hierbei  zu  74  seines  Inhaltes  mit  Wasser  gefüllt. 

i  Die  Betriebssprtinung  der  Stabilkessel,  au« 
whIcIii'h  dl-'  K'-sM'I  d-  r  F.  mit  Dampf  ^'>-<]/fist 
werden,  i»t  höher  als  der  erfordt  rlirne  Kessel- 
druck  der  F. 

In  Fig.  'XiOa  uud  h  ist  eine  Franoifsche  F. 
dargestellt.  Der  Kessel  A  ist  aus  Stahlblech 
angefertigt  und  durch  eini  rutsprechende  Ver- 
kleidung möglichst  vor  äußerer  Abkühlung  ge- 
schütut  Die  Einleitung  des  Heizdampfs  enblgt 
dur.  Ii  da>  TJolir  7?,  das  mit  z;ihlreichen  Aus- 

.  >UomungsuÜuung«n  versehen  ist.  Für  die  Dampf- 
entnahme ist  im  Dom  das  mit  Lüugsschlitzen 
verselwne  £ohr  C  angeordnet,  durch  weiches 
der  Dampf  zum  Abspannventil  D  geleitet  wird. 
Lr  fzti n  s  ist  derart  eingerichtet,  daß  die  Span- 
nung dea  Dampfs  den  Betriebsverbältnissen 
entsprechend  geregelt  w«>nlen  kann.  Ton  hier 
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gelangt  der  Dampf  durch  das  Kohr  .Y  und  den  |  teilhaft  mit  2  his  4  ut  /ur  Wirkung  Sind 

Kegulator  <t  in  das  Sthiebergehäuse.  Das  Rohr  |  starke  Steifniogen  zu  bewältigen,  so  könneu 

^Tist  dun-li  (Um  KesüelwAsserrauin  gf^führt  und  allerdings  auch  hObsre  Qflinder^tiiiivngeD  «r- 

wird  hierdurch  ein  Trocknen  und  Überhitzen  |  forderlich  werd«tt. 

des  dlirchistrOmnjden  Damnfs  bewirkt  Der  Aus-        LokomotiTen  Francq'schen  Svstenu  rind  auf 

vaffdampf  strömt  aus  beiopn  Cylindern  in  den  der  Fuiier  Strnll.>nbahn  Kueil  a  Marly-le-Roi 

Baun     und  rou  da  durch  ein  ßohr  in  den  (seit  ISTSX  auf  der  Strai>eubahn  von  LÜle  nach 

Luftkondenaator  8»  in  welchem  eine  onroll-  [  Boubais  n.  a.  m.  in  Verwendni^. 


ständige  Koiidi  nsittion  f'20  Ms  30%  )  d>>s  D;uiipf>  '      rb>  r  Honigmann'iche  NatronlokomotiTen  i. 

slatttindet.  Das  Kondt-nsationswassiT  tlifllt  iu  Danii)fk*"SM'l. 

den  Kasten  7'  ab  und  kann  als  Six'isfwasser  Litteratur:  Birk,  IHe  teuerlose  Lokomotive 

Verwendung  linden.  Die  Grö&e  des  Ueißwasser-  in  ihrer  Theorie  und  Anwendung,  Wien  1888; 

kessels  wira  Tersebieden  avsjerefBbrt  und  kann  Organ  f.  d.  Fortschritte  des  ESsenbabnweaens, 

isiMi  l.ij,  12  000  1  Inhalt  nnif;is~.  n.   Die  Maxi-  [  1880,  S.  lüT:  ( >-t.M n-ii  hisehe  Eisenbahnzeitimg. 
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Fencnttuui,  s.  Heizer. 

FeaerpoliMi,  der  Inbegriff  der  Torkeh- 

TOUiT-ni  zur  Vcrlnjtnug  der  P'euersgi'fahr.  und 
xwar  sowohl  derjenigeu,  welche  die  Eiäeiibalm 
dnrdi  Ärea  Betrieb  erregt,  als  auch  deijenigen, 
ir«lcber  sie  bei  ihrem  Betrieb  aiugesetzt  ist. 

Verpflichtungen  der  Eisenbahnen. 

In  baupul iziilicher  B^zichun^'  haben  di« 
Euicabahaeu  die  bestehenden  allgemeinen  bau- 
polizeilichen TomhffflMi  III  beachten,  soweit 
nicht  Abweit  hnntren  hierrou  den  Eisenbahn(>ii 
bezfigli' h  ein/.i-lu er  Bauten  zugestanden  oder 
für  'li>'  i']isfiil>:ihnbiiutoii  uberlwapt  besondere 
Vorschriften  erlassen  sind. 

Aafier  der  feuersicheren  Erbauung  obliegt 
dpa  Ei-  nbahnen  auch  die  feuersii  h»  re  Unter- 
iul'.uug  dfr  Baulichkeiten ,  iusbi-soiidere  der 
Feuerstellen  und  des  Zubehörs,  sowie  die  Obsorge 
rar  Verbotiuig  solcher  Brinde,  welche  durch 
unditaames  Vorgehen,  mit  Feaer  und  Ltolit 
in  den  Bahngebäuden  entstehen  können.  Darüber 
haben  die  Statious-  und  .«oustigeu  l>ienstvor- 
stinde  zu  wachen  und  die  Aufsicbtsbeamton, 
ror  allem  die  Nacht-  und  Feuu-wächter,  ent- 
sprec  hend  tu  bdehren  und  zu  beanfebhtiffen. 

In  den  Dienstgebäuden  sind  alle  aus  dem 
gfeWühnliuhen  Leben  bekaontcti  Vorsicht-smaü- 
regeln  gegen  Feuersgefahr  in  Anwendung  zu 
bnugen.  Aul^erbalb  der  Feuerstellen  soll  nicht 
ohne  genügende  Notwendigkeit  und  niemals  in 
der  Xiili^  von  feuerfangendfii  OeL'i'ustnnd-n 
Feuer  angezündet  werden,  an  anden-u  fetelien 
nmO  es  so  lange,  bis  es  erloschen  ist,  unter 
besonderer  Aufsicht  stehen.  Auf  die  Einhaltung 
des  Rauchverbots  in  denjenigen  Bäumen,  lur 
▼elt'he  da-M/lbt-  bi-stoht,  i-f  ^tr*'ntr<'  zu  ;i<  ht(  ii. 

Die  von  den  i..okcinuriven  und  stehenden 
Dampfoiaschinen  herrührenden  glühenden  Ruck- 
stände, wie  Kohleuteile,  Äsche,  SJchlacke  u.  dgl., 
dfirfen  nicht  in  der  Nähe  von  brennbart*n 
Stoffen  od'T  so  ^'elagert  werden,  daß  der  NN  iiul 
sie  erfassen  Jcanu.  Diese  Rttokst&nde  sollen  nur 
auf  bestimmten  Lagerplätzni  abgelagert  und 
hier  abgelöscht  werden. 

Feuerungs-  und  Anlieizungsmaterial  darf 
in  größerer  Menge  nicht  in  der  Nähe  der  Feuer- 
stelieD  aufbewahrt  werden.  ist  nioht  zu 
ddden,  daft  auf  den  Dampfkesseln  Anheiz* 
inat«;rial  odrT  K!i'id<'r.  W.isrhr.  Piitzwidb'  u,  dgl. 
getrocknet  werden.  Nach  Auüerbetriebsetzung 
der  Dampftniwohinen  ist  das  Feuer  gintlioh  zu 
Itecb^ 

Tn  Lokomot{?8cbuppen  ist  daranf  tu  aehten, 

1»;  di'-  nft'iirfthren  iii'  ht  mit  dem  Ilolzwerk 
i""  DhcIih  unmittelbar  in  Berührung  kommen, 
da  sich  auf  dcmGebfilkeniwhund  nach  trockener 
Kohlenstaub  ansammelt,  welcher  sich  leicht 
e&tzandet  und  das  Hotzwerk  des  Dachstuhls 
in  Brand  fti'rkf  Ks  t  iii[ifii  Ijf  .«ich,  die  Holzteile 
des  Dachs  zeitweise  mit  V^asser  zu  bespritzen 
ond  nut  einem  dicken  Oementanstrieh  cu  ver- 
sehen. 

Nach  §  63  der  vom  V.  D.  E -V  heraus- 
geg.  ih  utMi  t.'i  bnisciien  Vereinbarungen  'ib.  r 
den  Bau  und  die  Betriebseinrichtungeu  der 
Haapteisenbahn»!  sollen  bei  LokomotiTschuppen 
Hohrf-ilo  dl  s  Pachverbands  über  dem  Stand- 
[tuiikt  ibr  Lokomotivschornstoiue  mindestens 
ifi  m  hiich  über  der  Schienenoberkante  liegen. 

in  betreff  der  I«Mtemiu|  von  leicht  fener- 
fangenden  Gegenstinaen  (Sohlen,  Höh,  Petro- 
ieun  u.  8.  w.)  in  den  Stationen  sind  die  diee- 


I  falls  bestehenden  Vorschriften  zu  beobachten. 

I  Derartige  OegenstKnde  sollen  nieht  in  unmittel- 
barer NKbi-  der  Gebäudt'  und  iii.sbcsondere  nicht 

j  in  der  Nähe  von  Fraebtenmagazineu,  Matcrial- 
depots  u.  8.  w.  gelagert  werden.  Diese  Lagerung 

!  hat  unter  Berücksichtigung  der  örtlichen  Ver- 

I  hältnissc  und  der  herrschenden  Windrichtungen 
in  eiitsprecbt'udiT  Fhitf'-rnun^  von  d<'n  Gebäuden 
und  derart  zu  erloigen,  daü  für  den  Fall  einer 

I  Entzündung  dieser  Gegenstände  die  Gebäude 
thunlichst  außer  Gefabr  Ideibeii  und  daß  ein 
ausgebrochenes  Feuer  leicht  in  seiner  Aus- 
breitung begrenzt  werden  kann. 

In  den  Stationen  stehende,  mit  feuergofähr- 
liohen  GUtwm  beladene  Wagen  sind  tiiiudiehst 
entfernt  von  den  Gebäuden  IQ  halten  imd  be- 
sonders zu  überwachen. 

Weitere  Vorkehrungen  zum  Schutz  gegen 
Feuerige&hr  betreffen  die  Anlage  von  Sicher- 
heits-  eSobutz-)  Streiftn  oder  Senutzgräben  in 
Waldunfjfn,  Heiden  und  trockenen  Modreii  l.Tngs 
der  UiUju.  Nach  g  27  der  erwähnten  technischen 

j  Vereinbarungen  sind  diese  Streifen  wund  zn 
halten  oder  nur  in  solcher  Weise  zu  benutzen« 

I  daß  die  FortpAanznn^  des  Feuers  gehindert 
wird.  Die  Breite  de!<  Siiherbeitsstreifens  ist 
na<.-h  der  Urtlichkeit  in  bestimmen.  Die  Schutz« 

graben  sind  in  ent.sprechender  Entfernung  vom 
llois  anzulegen  und  von  brennbaren  Gegen- 
[  ständen  frei  zn  halten. 

Die  f.  uerpalizeilicheii  Vorkehrungen  in  betreff 
tähreuder  Zu'/e  hp«feheu  in  der  Wahl  von  ent- 
sprechende Sil  herlieit  gewihrenden  Beheizungs- 
I  oojekten  und  Beleuchtungsmaterialien,  in  der 
Bedeckung  von  Wagen,  in  welchen  leicht  ent- 
zündliche Stoffe  befBr<li  rt  werden  und  in  der 
I  Beobachtung  souitigor  für  den  Transport  feuer- 
gefährlicher Güter  angeordneter  Vorsichtsmaß- 
regeln,  in  der  Anbriugiint?  vnn  SduitZTor- 
keh  Hingen  gegen  da.«i  Ausfallen  ^iuUeuder  Kohlen- 
'  stücke  aus  den  Lokomotivaschenkasten,  sowie 
1  gegen  das  Funkeasprühen  der  LokomotiTe  u.  s.  w. 
I      Die  Nicbtbeobaohtnng  der  erwilmten  Vvt- 
,  kehrungen  kann  die  civiTreehtliehe  Hnftnnp  der 
Eisenbahnverwaltung  liir  den  hiedurch  verur- 
sachten Schaden  begründen.  Was  insbesondere 
I  öohaden  betri^  welche  durch  Lokomotivfunken 
I  vemraaeht  werden,  so  wird  nach  der  Sprndi- 
prdxis  dewf.^t  lier,  fr;uizösis<  her  und  englischer 
(ierichte  die  iüntzünduug  durch  Funkennug  auf 
bloßen  Indicienbeweis  hin  angenommen  (S.  Zei* 
tun«  d.  V.  D.  E  -V.  1862,  ö.  öib). 

KQr  Bekimpfung  der  entstehenden  Btinde 
müssi'U   :iuf  d'ti   .Stafionen,    sowie    in  (Jiit.T- 
schuppii,  Materialmagazirieii,  Heizbaust  ru,  Gas- 
anstalten,  Werkstätten    und   anderen  Bahn- 
gebäuden die  geeigneten  Feuerlösohgeräte  vor- 
handen sein  (s.  diesbezüglich  auch  §  05  der 
vom  V.  D  K-\    ti(iau>^,'eL'ebonen  technischen 
■  Vereinbarungen  für  lien  Bau  und  die  Betriebsein- 
I  richtungcn  der  llaupteisenbahnon).  Auf  kleineren 
I  Stationen  beschränkt  sich  die  .\n8chaffuncr  auf 
I  eine    tragbare    Spritze    mit  Mundstück  uud 
Schlauch  nebst  einigen  Feuereimern,  Feuerhaken 
:  und  Wasserbottichen;  auf  größeren  Stationen 
I  mOssen  kräftige,  fahrbare  Feuerspritzen  nebst 
einfrAn'nblAbpriitzkarren. Butten,  Handspritzen, 
Estinkieureii   und  eine  größere  Anzahl  Feuer- 
eimer  angcsidiafft  werden.    Auch  Feuerleitern 
i  und  Feuerhaken  müssen  vorhanden  sein.  Die 
I  Spritzen  sollen  ohne  tbermJUige  Anstrengung 
l  der  Bedieanngsmannschaft  den  Wasserstrahl 
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(ibor  dt'ii  First  ih-s  höchsten  Dachs  der  Uahnliof- 
frebiiudt'  treiben.  Außerdem  niiisscn  die  größeren 
ti>|.ntZ'  U  mit  J^anjr-  und  mit  L>ruck-schlnucben 
von  genügender  Länge  versehen  sein,  um  aus 
den  Wasservorraten,  Welche  auf  verschiedenen  . 
PuukiiTi   der  Station,   naroeutlicli   in   <iii)-r-  ' 
schuppt'ti,  Werkstätten  und  Magaziiu  ii.  vi»t  h;iu-  : 
deu  sein  müssen,  gesjieist  werden  zu  können.  | 
Auf  den  Bahnhöfen  mit  Wasserstat  ionseinrich- 
tuufPD  und  WasKrleitungen  mttssen  sof^nannte 
Feuerwethsel  vorhanden  sein,  an  W'!''h('  die 
j^in  itzensehläuche leicht  befestigt  werden  können. 

Auf  gn'Leren  Stationen  werden  zur  Auf- 
bewahrung der  Feaerlöachgerite  passende  Riume 
durch  besondere  Abteilungen  m  d«n  Neben- 
gebauden oder  auch  durch  b<  -»nders  gebaute 
Depots  geschaffen.  Die  Schllissel  müssen  min- 
destens doppelt  vorhanden  und  deutlich  be- 
zeichnet an  einer  leicht  zugänglichen  üuAh'  auf- 
gehängt sein.  TTra  !m  Fall  der  Not  lu 'frli«  hst 
rasrli  Wass'T  zu  l-fkniimii  ti.  iiuiC'  aiii  li  du-  Lage 
der  Wasserleitungen,  der  lläbne,  WaAbcrboitiche 
der  Station  den  Uediensteten  bekannt  sein.  Die 
Feuerlöschiiiittt'l  mti<>;»>ii  ^ffts  in  «:nti«m  iind 
brauchbarem  i^I  aiid  eriialtea  werden.  Alle  Geräte 
sind  zeitweise  zu  untersuchen  und  die  Siiritzen 
in  Thätigkeit  zu  setzen,  wobei  eine  Auzabl  von 
Babnho^rbeitem  mit  der  Einrichtung  und  Be- 
di'nnnir  <\yr  Sjitit/.ii  ntid  all-r  illirii^en  Gerät- 
••cli.iltia  VLrti-.tul  tr''ma>  lu  werden  muß. 

Zur  wirksamen  75.  kampfung  von  Branden 
werden  in  griii^eren  i>taUonen  aus  dem  Bahn- 
personal  MKmdere  Feuerwehrabteilungeu  gc- 
büdi-r.  mit  deren  Einübung  der  Station«-  oder 
sonstige  Dienst  vorstand  betraut  wird. 

Die  größeren  Eisenbahngtsvii'..  inlt^'n  pflegen 
besondere  Dieiistvor.s<diriften  ( I'euerlüschord- 
nnngen)  hinauszugeben,  in  welchen  die  Vor- 
-iilit->iiiaßM'gi-lii  >^'('^^cii  l-'.'Ui'i SL'rfalir,  ilii'  I>e- 
stimmungen  über  die  Ausrüstung  der  Uebuude 
mit  Feuerlüscbgeräten,  über  die  Schulung  des 
Personals  für  den  Feuerlöschdienst,  sowie  über 
die  MaDregi-hi  !im  Ausbruch  eines  Brands  zu- 
sammengelaGt  Mud 

Verpflichi  uugea  der  Bahnanrainer. 

Abgesehen  von  den  Vorkehrungen,  welche 
die  Kt-^riilMhiirii  selbst  zur  Abwendung  der 
Feuersgcluhr  liaiidhaben  müssen,  bentehen  zum 
Schutz  des  Bahnbetriebs  feuerpolizeiliche  Vor- 
schriften, durch  weiche  den  Anrainern  der  Bahn 
gewisse  Venyfliehtnnfren  und  VorriehtsmaAregeln 
aufgetragen  w.  rd-  ri.  ' 

Die  Anrainer  Uiusscu  sich  mm  S(  iiutz  der 
Bahn  ge^en  Feiiersgefahr  mancherlei  Beschrin- 
koagen  m  der  Benatzunfi;  ihres  Eigentums  ge- 
fallen lassen,  und  zwar  insbesondere  in  betreff 
d' r  Hl  I  st.  llimg  von  Bauten  in  der  Xäbt'  d'  t 
l».sha,  sowie  der  Ablagerung  feuergerahrlicher  : 
StotlV.  Diesbezüglich  bestehen  fast  In  allOD 
Liindern  besondere  Vorschriften.  I 

In  P  r  e  u  t  e  n  wurden  über  die  Abwendung  der 
Feueisg' falir  vini  il-  ii  in  der  Nahe  von  Ei.sen-  I 
bahuea  betindliehen  Gebäuden  und  lagernden 
Materialien  im  Jahr  iS".')  von  den  kgl.  Re- 
gierungen und  I«mdilro.steien,  b«  /.\v  <!•  m  kL'i  Po- 
lizeipräsidium Berlin  übereinst luiuiende  poirzei- 
liche  Verordntuigon  erlassen  und  durch  die 
It^ierungabiatter  veröffenüioht. 

Danach  ist  lur  Errichtung  von  Gebinden 
und  Lairf  ruiiir  I<  icht  entzündlieher  Gegenstände 
in  der  >iahe  von  Ei^eababueu  bebuls  Abwea-  , 
dung  der  Fenersgefahr  die  poUxeilich«  Ge-  l 


nebmigung  erforderlich,  wenn  die  Entfernung 
von  der  nächsten  Schiene,  in  der  Horizontalen 
^'i-mi"-M  n,  iiirht  ujiuil.' -t'  II-  .'äh  m  beträgt  1). 
Liegt  uie  Eisenbahn  auf  ciuem  Damm,  so  ist 
die  Genehmigung  achon  dann  erforderlich,  wenn 
die  Entfernung  von  der  nächsten  Sr  hien«»  nicht 
mindestens  das  Midi  von  38  m  mehr  der  andert- 
halbfachen Hoho  des  Damms  über  dem  Terrain 
überstei{{t,  also  bei  einem  10  m  hohen  Damm 
nicht  mmdestens  38  *f  i  ■/*  •  10  ss  63  m  Ton  der 
nächsten  Schien^  beträgt.!};  t?  ■  Dir  Gmi  limiirung 
ist  nach  gutiu;htlicber  Auteniug  dei  Bahnver- 
waltung zu  erteilen,  wenn  entweder  durch  eine 
genägend  feuersichere  Bedeckung  der  an  er- 
riehtenden  Gebinde  und  der  au  ugemden  Ha- 
terialii  n  iMlcr  diin  h  dii'  b-  ^onderen  örtlichen 
Verhaltnisse  aiu  Ii  l>fi  gi  riugerer  Entfernung 
die  Feuersgefalii  ausgeschlossen  wird  (§  4). 
Die  Vorschrift  des  ä  i  iindot  auch  dann  An- 
wendung, wenn  die  Bahagleiäe,  in  deren  Nähe 
die  Errichtung  von  Gebäuden  odt  i  die  La;.''  ruug 
von  Materialien  stattfinden  soll,  noch  nicht 
hergestellt  sind,  sobald  die  projektierte  Anlage 
der  Gleise  unter  Mitteilung  einer  li<  i:laul>i^'t.  r 
Kopie  des  genehmigten  Projektj?  der  zu-tMu  li- 
gen  Polizeibehörde  angezeigt  und  Seiten-  li-  r- 
seiben  die  Anseige  durch  da»  Amtsblatt  des 
Bezirks  bekannt  gemacht  ist. 

Für  Bayern  (ati-schließlirh  vuü  Miinchf^n 
und  der  libeiuptalzt  besliawut  die  allgemeine 
Bauordnung  (allerhöchste  Verordnung  vom 
1».  ÖeptemW  ibUi)  im  g  »7,  sub  ö,  daß  bei 
Bauten  an  Eisenbahneigentnm  oder  in  einer 
Kntfrrniiiiir  vhii  w-  iui,'!  r  (U>  in  vorn  nä.-h=,t- 
gelegenen  Scbienengleis  die  einschlägige  Ei--'  ii- 
bahnbehörde  unter  Uiitvilung  der  Pttnc  mit 
ihren  Erinnerungen  zu  hören  ist.  wenn  nicht 
die  Zustimmung  dieser  Behörde  schon  Ton  den 
Gl  -II.  listt  llcni  na«  it  -.  II  i-jt  Die  Ei  •■  nlMliu- 
behorde  stellt  in  iedcm  einzelnen  Fall  die  — 
in  der  Praxis  allerdings  gleichmäßig  gestalteten 
—  Bedingungen  ff^st.  imff^r  welchen  de  der 
beabsichtigten  Banfuiiruiig  zn-tiuuui. 

In  S  a  1  Ii  - II  ii  ilx  II  I  Verordnung  vom 
11.  Februar  Iböü)  bei  ^^eubauten,  welche  bis 
100  m  Entfernung  Ton  einer  Eisenbahn  er- 
riclit..f  werdf-n  snilpn  —  abgc-srhen  von  dem 
i'.ill  dt-i  Verordnung  vom  <i.  Juli  lb63  (Gesetz- 
und  Verordnungsblatt.  S.  64«.»)  —  die  Haa- 
polizeibehörden  vor  JSrteilnng  der  Bauerlaubnis, 
wenn  eine  sächsische  Staat^jxüin  oder  eine  im 
8taaf?bi-trir-h  -t-*>hrndf  Balm  in  Frage  i>t,  mit 
derGeueraldirektiouder  Staat  seibcubahueu,  wenn 
dagegen  eine  andere  Bahn  berührt  wird,  mit 
der  betreffenden  Verwaltung  dariber,  ob  die 
AusfUhrnng  des  Neubaues  etwa  in  Wieksieht 
auf  die  I)''triebssicherhi  it  inler  auf  die  un^ 
störte  Benutzung  der  Signale  für  bedenkheh 
tn  erachten  sei,  das  Einvernehmen  zu  ptlegenj 
mangels  Obereinstimniender  Ansichten  ist  vor 
der  Baubewilligung  die  Entscheidung  der  vor- 
gesetzten K reishaupt man  11-1  Ii  i tt  cin/.viholvn. 

Für  das  GroDherzogtum  Oldenburg  wurde 
unter  dem  a.  Januar  1891  ein  Gesetz,  betreffend 
AbändeniiiL'  ii>  >  (Sesetzes  vom  24.  Februar  l^Tf 
über  V.  riniihlrnuig  der  durch  den  Eiscnbahn- 
betn  l'  riir-1 1  Ii.  n.len  Feuersgefahr  erlassen.  Das- 
selbe fictzt  einen  Feuerravon  von  38  m  {hä 
Eisenbahnen  minderer  Ordnnng  von  19  m>  fest, 
innerhalb  dessen  nur  mit  G.  ritliinigung  des  r,u- 
btandigeu  Amt»  Gebäude  errichtet  oder  leicht 
entzündbare  Gegenstiade  gelagert  werden  daifen. 


Digitized  by  Google 


F«nei|K>lise{ 


um. 


Die>e  Genehmigung  ist  nur  dann  zn  •»rt«?ilen, 
wenn  durch  genügend  feuersichere  liituart  des 
Gebäudes,  bezw.  f«u>>r!  ieheri'  Bedeckung  der 
IQ  lagernden  Gegenetande  oder  durch  besondere 
9rtUaM  Verbältnisse  die  Feuersgefahr  aus- 
geschlossen ist.  Di(-c  BestimmunErpn  finden 
auch  auf  erhebliche  l«;iiwt'i&e  Erneuerungen  oder 
.Änderungen  vorhandener  Gebäude,  welche  we-  | 
aiga  als  m  von  der  Eisenbahn  entfernt 
•ind,  Anweodiin?.  Bei  bestehenden  delAttden 
oder  Matcriallajrpninfrpu.  in  den  ti  Nüh-  inn^T- 
halb  38  U)  bcfaieuengieisc  angelegt  wtiiieii,  hat  i 
das  Amt  nach  Anböntllg  Oer  Eisenbahnver- 
waitung  and  der  Anlieger  n  entscheiden,  ob 
den  Unutinden  nach  eise  Feuersgefahr  aus  dem 
Lokomofivlx'f rl*-l)  als  vorli;iU(U'ii  anzunehmen 
ist  und  eventuell  die  zur  Abwendung  dereelben 
eifnderliclieii  Ihftregeln  amnordnen. 

In  Osterreich  (lürfcn  (§  99  der  Eisen- 
bahnbetriebsordnung vum  Iß.  November  1851) 
in  der  Umgebung  der  Bahn  von  den  Anrainem 
keine  Anstäten  getroffen  und  keine  Herstel- 
hingen  ausgeführt  werden,  welche  eine  Feuers-  | 

fefnhr  h- rTitifühiin  könntfii.  Zu  I!;iuf*  ii  im 
euerrayon  muii  die  Bewilligung  der  Ubrrauf- 
fiichts'  und  der  betreffenden  jtolitieehen  Ui  tioide 
eingeholt  werden.  Die  freie  Lagerung  vtni  l*  icht  j 
feuerfangenden  Stoffen  im  Bereich  dt-r  Feuers-  ' 
gefahr  der  Bahn  ist  zu  vt  rni'  iili  n  und  für  den 
gehörigen  Verschluß  der  an  und  für  sich  svar 
feuersicheren,  aber  tat  AuAewafanrng  fener- 
gefährlicher  Gegenstände  gewidmeten  Bäume 
stets  tn  sorgen.  Die  zur  Einfuhr  bereit  lie- 
ir'inJtn  ftnii  rc'Tährlichen  Gegenstände  sind  in 
t  baulichste  Kntferanng  von  der  B^n  zu 
bringen. 

Nach  der  Verordnung  des  Handelsminist«-  i 
rioms  Tom  25.  Januar  1879  gilt  als  Feuer-  ' 
rayon  der  Raum ,  der  Ton  einem  in  dem  Ver- 
hältnis von  1  :  .'1  geneigten  fiktiven  Dach  Über-  i 
deckt  wird,  U*.'!siäcn  First  10  m  über  der  Schienen-  j 
Oberkante  in  Gleismitte  hinläuft  und  dcsucn  . 
Breite  auf  jeder  der  beiden  Bahnseiten  30  m 
von  der  Gleiemitte  betrifgt. 

Imierhalb  dieses  Raums  sind  an  Gebäuden 
Holz-  und  Strohdächer  ausgeschlosasn,  ebenso 
Bretter'  und  Blockwinde,  nlls  dieselben  nicht 

mit  einem  Mörtelauwurf  versehen  sind.  Riegel- 
wandbauti»n  mit  ausgemauerten  Feldern  sind 
zulässig,  i  bt  iisi.  ItiichjKii'H  als Deckungsnmterial. 
Falls  die  herracheudc  Windrichtung  und  die  | 
Sonstifen  lokalen  Verhältnisse  es  zulassen, 
kÄririfti  Ei'l''ii'htt'i-uii^i  ii.  iiisbemndere  Schindel- 
dächer gestattet  w<  rd«.u.  ' 

Diese  Bestimmungen  beziehen  sich  jedoch  ; 
nur  auf  solche  Gebäude,  welche  beim  Bau  einer  \ 
neuen  Bahn  bereits  bestehen.    Für  Neubauten 
an  dt  r  Ki sf nbahii  ;j:elten  dagegen  die  folgenden  , 
Bestimmungen  desHofkauzleidekrets  vom  28.  De- 
lemher  1843,  soweit  nicht  die  Landesbauord- 
nungcii  fb(i-pitl>\veise  jene  für  Galizieu  und 
Scble.sieuj  andere  Bestimmungen  enthalten. 

1.  OeUnde,  welche  inmiluiib  einer  Ent- 
fernung von  5G,i>  m  von  der  Bahnkrone  neu 
errichtet   wenlf n   sollen ,   müssen  feuersicher 
hergestellt  w^rdi  ii  oder  sonstigen  Schutz  gegen  , 
Feuersgefabr  erhalten,  li^  inüssen  daher  ins-  \ 
besondere  an  der  Bahnseite  Ofßranjien  in  der  ] 
B"da<>himg  womöglich  ganz  vermieden  oder 
durch  Verglasung,  durcii  engmaschige  Draht-  i 
sieb»  o.  d^  tieher  verwahrt  watl«i.  I 


2.  l  »ie  Krrii  littiTirr  nouer  Hnnobjf>kt<<  auf  eine 
Entfernung  von  'J,5  m  von  d»r  Bahukrone  ist 
in  der  Regel  nicht  zu  gestatten.  Eine  Ausnahme 
hiervon,  wo  sie  die  eigentümlichen  örtlichen 
Veriilltttifise  oder  jene  des  Bahnbetrieht  soHissig 
mAi  hcn,  kann  nur  von  Fall  zu  Fall  mit  Ge- 
nehmigung der  General-Inspektion  der  österr. 
Eisenbahnen  gestattet  werden. 

3.  Gebaadie,  welobe  in  einer  geringereu  Ent- 
fernung als  19  m  TOD  derBdmSrone  zu  stehen 
kern  IT)  on,  ?ollrn  in  der  Richtung  gegen  die 
Bahn  keine  Aufgange  —  insoweit  diese  den 
unmittelbaren  Zutritt  zur  Bahn  mm  Zweck 
hätten  —  erhalten.  Ausnahmen  ron  dieser 
Regel  dOrfen  nur  in  jenen  Fällen,  in  welchen 
durch  Schranken  und  andcn-  Varsichtsmali- 
regeln  den  zu  besorgenden  Gefahren  auf  eine 
befriedigende  Weise  negegnet  werden  kann,  mit 
Zustimmong  derGeoeiw-inqiektion  zugestandein 
werden. 

Die  in  den  Punkten  1.  "2  und  ;i  aniji-p-ebfiu'n 
Dist^inzen  haben  vom  Rand  der  Bahnkrone, 
d.  i.  längs  der  kurrenten  Strecke  Tom  Dnreh- 
sdiriitt  der  Böschungsfläche  des  l'nterbau- 
kr)r]i«»rs  mit  der  Verlängerung  der  dunh  die 
.Sehwellenobertiacho  gelegten  Ebene,  bei  Bahn- 
hofen aber  von  der  äußersten  Kante  des  Bahn- 
bofplannms  («nsohUeflltch  der  Vorplätze)  zu 

gelten. 

Bei  Eisenbahnneubauteu  haben  die  mit  der 
DurchfQhrtmg  der  Bauarbeiten  bi  trauten  tech- 
nischen Organe  das  Verzeichnis  der  notwen» 
digen  feaerttoheren  Rerstelhm^m  anfntste]]en ; 

die  Durchführunf,'  d^r  nötii^eri  .Arbeiten  kann 
entweder  durch  die  Bauleitung  oder  durch  die 
Besitzer  .selbst  veranlaßt  weiden,  wofür  in  letz- 
terem Fall  Verhandlungen  wecren  der  Höhe  der 
zu  bezahlenden  Entschädij;ung  erforderlich  sind. 

Vor  Erteilung  der  BewiDigtuij,'  des  jirovi- 
i>ori&C'heu  Lokomotivbetriebs  zum  Zweck  der 
Materialbeförderung  ist  der  Nachweis  zu  er- 
bringen ,  daß  die  leditisclien  BehTirden  mit 
Rücksicbt  auf  die  feuersieheren  Herstellungen 
keinen  .Vustand  erhi'ben. 

In  Ungarn  enthält  über  Bauten  im  Fcuer- 
rayon  das  EnteignungsgeMtt  Art.  XLl  Tom 
Jahr  1881  in  den  §§  16—23  die  entsprechenden 
Bestimmungen.  Außerdem  beätuheu  nur  inti^^rne, 
nicht  kundgemachte  Vorschriften  für  die  unga- 
rischen Staatsbahnen  und  in  den  Statuten  der 
Hunidpien  (Komitat,  Stadt). 

Die  wirhtig'steii  BestimmongSB  des  obigen 
Gesetzes  sind  die  fulgenden: 

Eisenbahn-  und  Schiffahrtgesellschaften« 
welche  mit  Dampfb^rieb  arbeiten,  haben  in 
den  Enteignungsplan  die  in  den  Fenerrayon 
fallenili'U  (ii'baufli'  mit  aufzunehmen. 

Der  Kavuu  i»i  der  t'ulgendc: 

Bei  Gehäuden  aus  feuersicherem  Material, 
mit  ebensolchem  gedeckt ,  wenn  sämtliche 
Thüren,  Fenster,  (mnungen  verschließbar  sind. 
8  m; 

bei  Gebäuden  mit  Wänden  oder  Dach  aus 
Hob  oder  Schindeln,  im  ftbrigen  wie  oben, 

20  rn; 

bu  mit  Stroh,  Matten,  .^ebilf.  J{edir  gtde.  kten 
oder  nicht  voUkomnu-n  v-r^ebließbaren  Ge- 
bäuden, femer  bei  Tennen  und  Dresohplützen 
60  m; 

bei  (lebätiib  ii.  welche  7:nr  Bereitung  oder 
Aufbewahrung  vou  brennbanni  Gegenständen 
dienen,  100  m. 
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Ist  das  Bahniii  vi»au  um  2  m  tiefer  f,'>'l.  LrftD  als 
der  Grat  des  Dachs  oder  di«>  Tennf,  di>r  Dresch- 
platz, so  kommt  zu  dm  crwälinton  EutfVrruingGn 
noch  das  Doppelte  des  Höheauutersohieds  iwi- 
seb«ii  BahnDireBu  und  Dacbgrat     a.  «. 

Gebäiul",  welche  6  m  über  dem  Niveau  liegen, 
müssen  lücliL  enteignet  oder  verändert  werden. 

Des  weitern  enthält  das  Gesetz  Bestim- 
mungen darüber,  wie  die  erwihnteo  Entfer- 
nung^en  xv  benwnnen  sind.  Bs  wird  ferner  l»e- 
stimmt.  d;iC'  di  r  Kommunikationsminister.  wenn 
feuergefährliche  litbaude  oder  Anlagen  durch 
feuersiohm  Gebäude  oder  lebende  Bäume  gedeckt 
sind,  sowie  auch  bei  Lokalbahnen  den  Feuerrayon 
nach  seinem  freien  Ermessen  bestimmen  kiinn. 

Die  in  d"u  Fcu>'rr;iyon  f;iUeudon  (icbäude, 
welche  in  di  ii  linii>ignungsplan  aufgenommen 
«ind,  müssen  entsprechend  umgeändert  oder 
fi  uci  vi(  Ij-  r  gemacht  werden.  Bei  Dreschplätzen 
kann  nur  die  Wertminderung  gefordert  werden, 
welche  dadurch  ent^t-ht,  d.il  <l;is  (Jrundsttuk 
nichtiutjbraisDreschplatz  gebraucht  werden  kann. 

Nach  Anlang  des  Baues  der  Linie  darf 
Innerhalb  60  m  überhaupt  kein  Dreschplatz 
eingerichtet  werden  und  dürfen  Gebäude  nur 
mit  Bewilligung  der  Obrigkeit  errichtet  werden. 
In  letzter  Instana  enteoMidet  in  hierbei  ent- 
standenen Streitnilen  der  Kommunikationt- 
minister.  Soliließlich  beruft  sich  da«  Gesetl  auf 
die  Statuten  der  Municipien. 

In  der  Schweiz  bestehn  ktin«  besonderen 
Vorschriften  Ober  die  IttnpolizeiUehen  Ver- 
pHicbtungen  der  Bahnanrainer.  Zu  bemerken 
ist,  daß  die  B:thnir*'scllst']i;iff  für  !\ll>-n  .'^rh;tden 
Terantworllith  gemacht  wird,  widcher  infolge 
des  Bahnbetriebs  fremdem  Eigentum  zugefügt 
wird,  also  auch  z.  B.  für  allfälligen  Brand- 
sch:id'>n  infolge  von  Funkentlug.  Kino  I^'flichv 
i  I  <  .-lilsfii.Tft.  solche  bedrohte  Objekte  auf 
ilire  iiosteii  zu  versicheni  oder  eine  Aversal- 
entsehadigung  zu  leisten,  ist  gesetzlich  nicht 
ausgesprochen  (-^  B<l.  0,  \].  VI.  2.'j2fr.).  Indessen 
trug  ein  von  der  Üundesversaramlung  bestätigter 
Beschluß  des  Bundesrats  11877)  einer  Eisenbahn 
auf,  Strohdächer  in  der  ^ähe  der  Bahn  su  be- 
seidgen,  bezw.  feuersichere  Bedachungen  henu- 
atellen. 

In  Frankreich  sind  nach  ilcm  Gesetz 
▼om  15.  Juli  1845  Strohdächer,  Lagt  r  vnn  Stroh 
undUeu  und  anderer  entsttndlieher  Sätoffe  iueiner 
Entfernung  von  weniger  als  «0  m  von  einer 
mif  Lokomotiven  lit  tri'luneu  B.iltn  iinJfrsiii:!. 
Dieses  Vorbot  bezieht  sich  nicht  auf  die  Lage- 
rung von  PeldfrQohten  wihrend  der  fimtettit 
(Art.  7). 

In  einer  Entfernung  von  "2  m  von  einer 
Eisenbahn  düi  tVii  außtT  Abseiilutmauern  keine 
anderen  Bauliclikeiteu  aufgeführt  werden,  (re- 
bäude,  welche  beim  Bau  einer  neuen  Bahn  bereits 
b<'st.')i<'ii.  können  in  ihrem  bisherigisn  Zustand 
frli;iil>ii   bleiben  (Art.  5). 

In  •■;n-iii  I  riikrt  i^  von  weniger  als  nm  von 
einer  Ei;»enbaim  darf  kein  Depot  von  entzünd- 
lichen Stoffen  olme  Genehmigung  des  Präfekten 
errirht'  t  werden.  Diese  Genehmigung  ist  jeder- 
zeit widerruflich  (Art.  8). 

Die  vorbezeicbneten  Entfernungen  können, 
wenn  es  die  öffentliche  Sicherheit,  die  Erhaltung 
der  Bahn  und  die  Anordnungen  der  Gesetze 
zula  -eil,  diiiili  kiHiiirli'he  Ordonnanzen  nach 
Maßgabe  des  Ergebnisses  besonderer  Enqueten 
Temngert  werden  (Art  9). 


[       Wpnn  es  die  öffent liebe  Sicherheit  oder  die 
I  Erbaltunp  der  Eisenbahn  erfordert  ,  kann  die 
Staatsverw;illuiig  gegen  eine  billige  Entschä- 
I  digung  Bauten,  Anpflanzungen,  Beigbaue,  Stroh- 
I  dieber,  Lager  von  Bietinstoff  und  «ndwen  Ge* 
I  genstnndtTi    beseitigen    ins.'^en,    welche  sich 
iuu<;rhäib  der  obbezeichneten  Grenzen  im  Zeit- 
punkt der  Kundmachung  des  Gesetzes,  bezw.  beim 
Bau  einer  aeuea  Eisenbahn  befinden  (Art  10). 

In  Buftland  sind  durch  Gesetz  für  die 
Verkehrsweci'  iAnla^'e  zur  Bemerkung  1  bei 
Art.  575  in  der  Fortsetzunt:  fiir  lö76)  Vor- 
schriften Uber  Bantan,  Itieclerlagen,  Ausgra- 
bungen und  Anpflanzungen  in  der  N&he  der 
Eisenbahnlinien  crlassm  worden  und  haften  die 
Eisenbahnen  nach  Punkt  153  des  allgemeinen 
russischen  Eisenbahn^esetzes  vom  12  .luni  ldä6 
im  Fall  der  Nielitl)e;n  Jituni;  <lio<er  VorsölniAen 
nicht  für  iie  driraus  folir-  nden  J;chaden. 

In  bi  t   tf  fb  r  Vor^il•bt^lu.ilJregeln ,  welche 
von  den   .Vufgebern   f  euergefäh  r  1  i  ■  b -  r 
Gegenstände  als  £U-  oder  bezw.  Frachtgut 
zu  oeobacbten  sind,  sowie  des  Verbots  der 
.Alitnabuje  .•jolfher  Gegenstände  als  Gep.^.^k  enr- 
halUn  die  Betriebsreglements  die  erfurderÜthen 
Bfstimmungen  (s.  Bedingungsweise  zugelassene 
'i'ransportgepenstande ,  £xplodierbare  Gegen- 
stände und  «  irpix  k).  Dr.  BsIL 
Feuerrayon,  s.  Feuerpolizei. 
Feuerrilhren  ybire-tube»,-p{.-,  Tubes,  m.pl., 
dt  tA/e^udiere),  innerhalb  eines  Dampfkessels 
angeordnete  Feuerzü^e  oder  Heizkanäle,  sofern 
\  deren  Durchmesser  nicht  mehr  als  etwa  150  mm 
,  beträtrt 

Die  V  (It  r  I.i)komotivkes'<;el  werden  auch 
I  mit  dem  .\iinieii  Heizröhren  und  sehr  häufig, 
I  aber  ni'-lit  rirbti^',  Sif dr rahrt-  brzrichnet. 
I  Die  F.  dienen  aU  iüiltel  zur  Erzieluug  einer 
möglichst  groGen  Hnifläcbe,  bezw.  rftaehen 
I  Damjtfcrzeuguug. 

I  Nachdem  hier  ausschlieijlich  die  F.  von 
T.okorriittivki'^si  ln  f>ingeheuder  behandelt  werden. 
Auordnuii..:,  .Xui.ibl,  Durchmesser  und  Länge 
dieser  F  ali*  r  in  dem  Artikel  Dampfkessel  be- 
I  sprochen  ist,  so  können  sich  die  nachstehende 
I  Bemerkungen  auf  die  bei  dem  Einziehen  neuer 
und  der  rii-tnnd^efyiui^'  brauchter  F.  esforder* 
liehen  Arbeiten  besehranken. 

Früher  wurden  fast  nur  Messing  röhren 
benutzt;  gegenw&rtig  Terwenden  die  meisten 
deutschen  und  Osterretohischen  Bahnen  eiserne 
r ,  weil  hier  die  Erfahrung  gezeigt  hat.  daD 
,  solche  F.  mit  Rücksicht  auf  die  Anschatfuiig-- 
und  Erhaltungskosten,  sowie  die  Betriebviu- 
stände  (Platzen  der  F.i  vorzuziehen  seien.  Bei 
englischen  Bahnen  sind  meist  F.  aus  Messing 
o'it-r  Kupfer  in  Verwendung;  französisch.'  Lo- 
'  komotiven  erhalten  häutig  F.  aus  Messing. 
I       Die  eisernen  F.  werden  in  der  Regel  (uül 
j  da-s  l)iebt*-ii   in  d'T  Ridirwand  bi^sser  bewerk- 
stelligen I.W  kmiiiriii        di'iii  Fcuerbüchsende 
mit  Kjijd'' r-tiuzi'!!  v.  r-  b»'ii;   an  der  Raucb- 
kammerrohrwand  nur  dann,  wenn  diese  Rohr- 
wand ebenfalls  aus  Kuvfer  besteht 
I       Sänif^li'br  F.,  «owodI  ganz  nene,  als  auoh 
i  für  die  V\  ird«rv«r Wendung  in  stand  gesetzte, 
I  gebrauchte  F..  werden  vor  ihrer  Verwendung 
I  einer  Wasserdniolmrobe  nnteraogen.  Die  ¥. 
I  werden  bierlx^  entweder  nur  emem  inneren 
I  od.-r  au.'h  >  in-m  ünCpren  Druck  ausgesetzt :  die 
I  Erprobung  wird  iu  der  Regel  mit  einer  Spannung 
1  von  SO  at  au^efUhrt.  .n 
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Der  Vorgang  beim  Einzioheu  der  P.  in 
neue  Kessel  ist  meist  der  folgende.  Die  auf 
die  entsprechende  Lange  abgeschnittenen  und 
aa  beiden  £nd«n  ai^g^tkhten  F.  sind  an  dem 
FenevIrikehseDde  im  Dwonmeeser  tim  etwa  6  mm 
•  inijezogen.  Sie  werden  durch  die  vordere  Rohr* 
wand  in  den  Kessel  eingeschoben  und  in  die 
Untiera  Rohrwand  eingetrieben.  Die  Löcher  in 
der  Tordereu  Bohrwaud  aind  um  etwa  3  nun 
größer,  als  der  äußere  Dnrchmesser  der  F. 

Dnr<'b  Eintreiben  von  eisernen  Dornen  wird 
die  Rohre  festgehalten  und  in  der  vorderen 
Rohrwand  durch  Auftreiben  möglichst  zum  An- 
liegen gebracht.  Hierauf  folgt  das  Nieder- 
stauchen der  Röhrenenden,  das  Entfernen  der 
DiiriR',  tiiis  Uuihörtlcln  der  niedergestauchten 
Bänder  und  sebiieliiich  das  Aufwalzen  der 
Enden  mittels  einer  Rohr walzmasch ine,  iim  eine 
vollkommene  Dichtung  der  F.  in  den  Winden 
zu  bewerkstelligen. 

Von  besonderer  Wichtigkeit  ist  das  Be- 
festigen und  Dichten  der  F.  in  den  beiden 
Rohrwinden. 

Frflher  wendete  man  (bei  F  atis  Me^^in^) 
mm  Dichten  der  Höhreueudeu  allgemem 
Brandringe  an,  das  sind  kurze  cylindrische 
K$imn«til«ke  ans  Stahl  oder  JBisen,  weiche  in 
die  Rfthrenenden  eingetrieben  wurden. 

l)]i~>.-  RniüJringfi  besitzen  jedoch  Nachteile, 
indem  sit-  den  Kobrenquen^chnitt  verengen  und 
xnm  Verlegen  der  Rfihren  durch  Asche,  Schlacken 
u.  s.  w.  Aniaft  geben.  Zweekmift^  erweisen 
«tdi  dieeelben  fQr  den  Fall,  dafi  Rolumi  mit 
schon  abf.'i'Tjr;tnnf"n  Hördflii  noch  einige  Zdt 
dienstfähig  erhalteu  werden  solU-a. 

Bei  schon  gebrauchten  Kesseln,  mit  un- 
runden  Löchern  in  der  Feuerbäehsrohrwand, 
mu&  häufig  zum  Dichten  an  Stelle  der  Auf- 
walzmascbine  ein  anderes  Werk/.  u^  (ein  Feder- 
oder Fiachdom)  angewendet  werden. 

Übrigens  wird  auch  zum  Abdichten  in  nenen 
R«>hrwand.'n  die  Rohraufwalzmaschine  nicht 
;tllK'*'m'  iii  verwendet,  sondern  erfolgt  dies  hie 
und  d.i  noch  zum  Nachteil  d>-r  Rohrwnnd 
durch  das  Eintreiben  von  konischen  Domen 
▼«radiiedener  Größe.  Weitaus  sweelcmifiig;er, 
als  mit  den  pewrihnlichi-n  Dornen .  I.if^t  siiii 
das  AbdicLit«;ü  uiitfels  Federdürneu  vornehmca. 
Außer  den  besprochenen  sind  auch  probeweise 
weniger  einfaone  Abdichtungen  aar  Anwendung 
gekommen  (Einaelvanben  der  F.  in  die  hintere 
H.ihrwand,  Einwaliea  Ton  WiUeten  in  die  Bohr- 
waud u.  s.  w.). 

IHe  F.  leiden  im  Betrieb  unter  verschie- 
denen «diidliotten  EinflILseen.  Die  foitadueitende 
Abnnttanff  Avt  F.,  der  inndmiend«  Belag 
mit  Kf  isHstf'in  oder  zufallige  Schäden  machen 
nach  eintr  gewissen  Zeit  da«  Entfernen  der  F. 
a>iu  dem  Kessel  erforderlich.  Hieiliei  mtnen 
etwa  vorhandene  Brandringe  ausgeaehlagen, 
Bördel  abgemeißelt,  die  F.  mit  Hilfe  eines  An- 
sat/donjs  i:<'loi'ktrt  und  dann  mit  der  Hand 
eotu  rnf  w  erden,  in  dem  Fall,  daß  die  F.  stark 
mit  Kesselstein  belegt  find  und  das  Ausziehen 
groiie  Krrvtt  erfordert,  werden  eigene  Vorrich- 
tungen, welclie  nicht  nur  die  Arbeit  erleichtern, 
sondern  auch  BosehFidij^ungen  des  K.  -si  ls  und 
der  F.  Terbüten,  in  Anwendung  gebracht. 

üm  ^e  F.  und  die  Rohrwände  mehr  zu 
schonen,  werden  in  maneheu  W-  tk-tütti^n  die 
F.  mittels  eigener  Schneidevorrichtuugen  (von 
Sduieemanii,  Btaubottom  n.  a.)  an  den  Bobr- 


'  wänden  abgeschnitten  und  dann  durch  eine 
paäiende  Öffnung  im  Kesael  (Auswa«chötfnuug 
m  der  Baadibunmerwand)  ausgezogen. 

Dia  anweiogencn  F.  mttasen  gereinigt 
werden.  Die  Reinigung  kann  entweder  dnrdi 
Handarbeit  (Abklopfen.  Abkratzen  niif  <;tampfen 
I  Feilen)  oder  durch  Maschinen  erfolgen.  In 
'  nunchen  FÜlen  (je  nach  der  chemisimeo  Zn- 
sammeneetsung  des  Keesalsteins)  ist  ee  tweelc- 
mißig,  die  F.  in  rerdfinnte  Säuren  (Salzsäure) 
einzulegen,  um  die  hierdurch  weich  und  lorker 
werdende  Kesselsteinkru-ste  leicht  entfernen  zu 
können. 

!  Häufig  findet  die  Beinigung  der  F.  in 
Scheuertrommeln  statt,  m  welehen  die  F. 
allein  oder  unter  Zufrube  von  Drehspänen  oder 
dergl,  während  des  Urudrehens  der  Trommeln 
abgescheuert  werden.  Das  Reinigen  der  F.  vom 
Kesselstein  erful^'t  mitottter  a«cn  mittels  einer 

Art  von  Fraisen 

N;ieh  dem  Reinij^eri  werden  die  selion  dem 
Ansehen  nach  ganz  unbrauchbaren  F.  ausge- 
schieden. Die  restlichen  F.  werden,  eofern  es 
sirli  mn  Me-i>in<.'röhren  handfit,,  klaff^ifiriert, 
d.  h.  nach  dem  Gewicht  pro  iaufeudciu  Meter 
in  drei  oder  vier  Gruppen  eingeteilt.  I.st  das 
1  Material  der  F.  Eisen ,  ao  verschneidet  man 
I  jene  Bflbren,  welche  stellenweise  starice  Ans- 
fressungen  zt^icfn,  um  die  guten  Röhrenstück« 
für  das  Anstückten  zu  kurzer  F.  zu  verwenden. 

Die  aus  dem  Kessel  herauKgenommenen  imd 
noch  gut  befundenen  F.  müssen  verlängert  (an- 
gestüCKt,  angeschuht,  angestutzt)  werden,  wenn 
ihre  Wiederverwendung  für  denselben  Kessel 
in  Aussicht  zu  nehmen  ist,  da  die  schadhaften 
Enden  dnr  ausgesogenen  F.  abgeoommen  werden 
mÜNsen. 

Das  Anschuhen  der  Mes.singröhren  erfolgt 
dureh  Aulüfen  von  Kupferstutzen.  Ije/.w,  vnu 
Kohreustucken;  das  Anstücken  eiserner  F.  mit 
ei.sernen  Röhrenstücken  geschieht  entweder 
durch  Anlöten  oder  durch  Schweißen. 

Bevor  das  Anstücken  oder  Anschuhen  er- 
folgen kann,  ist  es  notwendig,  die  .nnzus.  lnihi'ndf} 
I  F.  und  den  betreffenden  Röhrenschuh  oder 
'  Stutzen  vorzurichten ;  nach  der  Vereinigung^  der 
F.  mit  dem  Stutzen  ist  wieder  eine  Bearbeitollig 
der  Verbindungsstelle  erforderlich. 
I       Die  durch  Löten  anzuschuhenden  F.  werden 
I  an  den  Enden  konisch  eiogestauoht,  wofür  die 
[  Enden  eiserner  Röhren  vorher  rotwarm  ge- 
!  macht  werden  mft"'"=en:  sodann  erfol<rt  da.s  Ab- 
!  fraisen  der  eingestaiichton  Enden  auf  einer 
S i ederohr^Fraismasoliine  oder  Dreli- 
bank. 

Die  inm  Attsohnhen  bestimmten  Kupfn^ 

stutzen  werden  zur  Aiifuiilinie  .les  I,,,ts^  aufire- 
trieben  und  schwach  konisch  ausgedreht  uder 
ausgefraiit,  Hitunter  wird  auch  in  umgekehrter 
Weise  voi^eriehtet.  wobei  man  die  Stutzen 
I  einstancbt. 

Die  ZU  vereiiiiiretpleti  TJrihri-iisttii  k"  werden 
ineiuimder  gesetiii  und  die  Konusse  iueaiünder 
getrieben.  Das  Löten  erfolgt  am  besten  in  ver- 
tikaler Stellung  in  einem  eigenen  Lötofen.  Nach 
dem  Löten  werden  die  Borde  abgefralst. 

Eisern-'  Kolu  strii  ke  werden  vorteilh.ift  uirli 
durch  Schweißen  verbunden.    Nach  einer  ent- 
sprechenden Vorriebtung  imd  dem  Ineinander- 
stecken  der  zu  voreinigenden  Enden  wird  die 
1  Verbiudungsstollü  zur  Schweißhitze  erwärmt 
i  vnd  «rfol|^  das  Schweiiten  entweder  aber  einen 
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Dorn  lutt  Han<lliatnm«ni  od«raiif  «iiMrBfflirai- 

sohweißmasthiui'. 
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FeuerthHr.  Heizthür  ( l'irr-har  dnor :  stol-r- 
hoieddiir  :  Porte,  f.,  ü  /t«),  der  Wrschluii  der 
in  der  Kuck  oder  Seitfttwaud  des  Feuerkastens 
Eur  Beschii^kung  des  Bosts  angebrachten  Fene- 
nuiffsöfTnung  (htztere  wird  im  w«it«r«ii  Bilm 
auch  zuweilen  F.  genannt  i 

Am  gebräuchlichsten  sind  cinflflgdiga  Drah- 
tbllren  mit  einem  stets  m  der  FQlirarseite,  also 


Fif.  «n«.  fic.  »SS». 


meist  rechts  iuiL'''bn»chten  Scharnier  (Fig.  liSl 
zeigt  eine  solche  F.);  dieselben  werden  innen 
durch  ein  Schatsblech  gegen  das  Abbrennen 
gtmdifttzt,  zuweilen  sind  Th&r  und  Schnti  au» 
einem  Stfick  gegossen.  Mittels  zweier  BKnder 
siii<l  die  Thüren  an  der  Welle  IV-fgekeiit  oder 
ver.>plint4"t ;  die  Welle  läuft  in  einem  an  die 
Feuerka<itenwand  geschraubten  Lager,  wdoto 
oft  ftuch  gleichzeitig  den  Anschlag  gegen  n 
weites  Offnen  bildet.  Die  Welle  ist  entweder 
oben  abgebo^->  n  unil  bildet  deren  Verläii'j-i  rung 
dauu  selbst  den  iian<j<:riff  oder  es  i.st  am  oberen 
Ende  ein  eigener  Handgriff  befestigt,  wi  leher 
zumeist  auch  eine  Klinke  trägt,  die  in  eine  an 
der  Feuerkastenwand  angebraehfe  Falle  einfiillt. 
In  Frankreich  und  Italien  werden  die  Klinken 
an  der  Thür  selbst  angebracht  und  dient  zum 
Offnen  statt  der  ▼erlingerten  Wdle  eine  Kette. 


geneigter  Feu-  ikastentiiil wand  entfällt  zu- 
meist die  Klinki'.  da  die  Thür  durch  ihr  Eigeti- 
gewieht  zufallt.  Doppeläügelige  F.  wurden  ois- 
her  nur  bei  sclir  großen  Belpaire- Feuerkasten, 
zwei  vollkommen  fri  trennte  V.  »ei  Wotft-n- Feuer- 
kasten (s.  Hand  II  di.-cs  Werks,  Taf.  XIII) 
angewendet.  Drehthüreu  sind  je  nach  Form 
der  ThüröfTnmig  kreismnd  oder  elliptisch  (die 
große  Achse  wairereeht)  oder  rechteckig  mit 
oberer  Abrundun^'  ^.celuriut.  Behufs  vermehrter 
LuftzufUhrung  sind  die  F.  häutig  mit  gewOhn> 
liehen  oder  Drehschiebern  versehen. 

In  DevtiteUBnd  sind  Doppels^biebethQren  als 
F.  sehr  gebräuchlich  (Fig.  ^>32a  und    zeigt  die 
F.  nach  den  Normalien  der  juviu' i  .  hen  Staats- 
bahncii).  Dieselben  laufen   u;  .  un  r  oberhalb 
angebrachten  Tra^chiene  und  vei'den  in  rich- 
tiger Lage  durah  eue  nnten  angebrachte  Schiene 
erhalten.  Die  olMre  Schiene  trägt  die  Führungs- 
leiste stets  oben,  die  untere  zumeist,  um  da* 
I  Versehmutzen  vx  Terhindern,  unten  Schiel)e- 
I  thüreu  werden  durch  ein  an  der  Führenmte 
]  mit  Griff  versehenes  Hehelwerk  bewegt. 

In  En^'l  ind  w-'rd.  ti  liäuflt:  1"  benutzt.  w>'lche 
'  das  Scharnier  oben  liegen  haben  und  .sich  gegen 
innen  öffnen.  Dieselben  bilden  dann  geöffnet  für 
die  eintretende  Kaltlnft  eine  Ablenkung  nach 
unten  {th'fltxtorplate).  Kinzclnt- englische  Bahnen, 
welche  besondere  Deflectnrjilat t  u  in  <ler  Feuer- 
kiste anwenden,  legen  das  wagerechte  iichamier 
nach  au&en  nnten,  wodurch  ein«  ÜMt  «benw 
gleichmäll'ige  Vertcihin«:  der  Kaltluft  eintritt, 
i»hne  die  Thür  dem  \ dbrennen  auszusetzen. 
Besondere  Heizthtiren  wunl.-n  von  Feldbacher 
hl  Verbindung  mit  dem  Blasrohr  (welobes  beim 
Offnen  der  Thür  ebenfhlls  g«»(iflhet  wird)  und 
von  Laßgallner  in  Verbindung  mit  der  A>ch- 
kastetiklappe  angewendet.  Aui>uahmswei!»e  kom- 
men selbstthätige  Tenbrink>Feuemngen  vw 
(PolODCeau,  Orlcansbahn). 

Fenerversichernnir .  Versicherang  des 
Schadens,  welcher  an  <u!ianiien  oder  beweg- 
lichen Sachen  (wie  Fahrbetriebsmittel,  Mate- 
rialien. Im  titargegenstände, Mobiliendes Bahn- 

fersonals,  Fracht  Sendungen  u.  8.  W.)  durch 
'euer  verursacht  wird.  Die  Versicherungsver- 
träge beschränken  die  Haltung  des  Versicherers 
nicht  notwendig  auf  den  unmittelbaren  Brand- 
schaden allein,  sondern  dehnen  diese  hiufig 
auch  auf  solche  Schäden  ntis,  welche  anläßlich 
der  Löscharbeiten  durch  Vernassung,  Beschädi- 
gung oder  auf  andere  Art  entstanOMl  sfald,  s. 
Brandschadenversicherung 

P«aenHge.  Heixkanile,  die  Fflhmi^^ 
oder  Leltung"n  der  aus  <ien)  Feuerraum  einer 
Dampfkesselan  läge  abziehenden  Feuergase. 

Figurentel('gra|»h,  eine  Vorrichtung  snm 
Erteilen  optischer  Sumale  mit  Hilfe  von  ver- 
sslueden  gestalteten  Armen,  Scheiben  n.  dri^ 
welche  an  heben  Maaten  sicbthar  femaoM 
werden. 

Filderhnhn  (lo,r)Okm).  schmalspurige,  ira 
Königreicii  Württemberg  gelegene  Eisenbahn, 
mit  dem  Sitz  der  Verwaltung  in  Stuttgart, 
welche  aus  der  Zahnradbahn  Stuttgart-D'  frei- 
loch  und  der  Straiknbabn  Degerloch-Hohen- 
I  heim  besteht.  Die  Gesellschaft  erhielt  zunächst 
I  unterm  2s.  April  die  Konzession  für  die 

Zahnradbahn,  welche  Stuttgart  mit  der  Deger- 
loch-Höhe verbindet  und  arn  August  1j*h4 
eröffnet  wurde.  Im  Jahr  l8iM  führte  die  Gesell- 
sohaft  ihre  Linien  anf  Grand  einer  nencB  Ken- 
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Fiiluuger  —  KUt«r 


im 


Zession  vom  24.  Mai  über  Möhringen,  Kchter- 
dinger  Stnl^,  Gwrht  nach  Uohenheiin  weiter. 
Die  ErOffiinng  dieser  ala  Dampfstraßenbahn 

gebauten  Fortsetzungslinie  »-rfolgt«  nm  lü  T><  - 
zemWr  lütm.  6  km  liegen  auf  öttentlichein 
^■»ßengrnnd. 

n.r  Fahrpark  bestand  Fnii-  l>*!^ii  aus 
ö  Lokumutiven,  10  Personen-  uiul  <i  (jüter- 
wagen.  Das  verwendete  Anlagekapital  betrug 
6dOOOO  Mk^  and  xwar  300000  Mk.  Stamm- 
aktien nnd  880000  Mk.  PrioritfttFobligationen. 

Die  Finnahaien  stellttu  h  Ii  für  ias  Jahr 
iÜSi  auf  121438  Mk.,  die  Aufgaben  auf  | 
90604  Mk.  oder  74,0 der  Einnaunen. 

Fillunger  Johann,  ('iviiingenieur.  btaats- 
eiaenbahnbauinspektor.  Direktor  der  l>]ordbaliu 
in  Wien,  geb  am  St.  Oktober  1807  an  8ehwe- 
cbat  in  Niedorösterreieh,  iT'^t  lö.  .Tuni  li>7y 
tn  Wien,  woselbst  er  seine  eitlen  technischen 
jftiidien  zurücklegte.  F.  trat,  nachdem  er 
änige  Jahre  bei  der  Artillerie  gedient  hatte, 
in  dhs  ßombardierscorps  ein.  vollendete  1835, 
nach  sein^'m  .\;i--ih.M<l.ii  ;niv  li-ni  Militär- 
Verband,  die  pol^'tcchniscbea  Studien  in  Wien 
und  kam  zur  Wien-Iiaaber  Btseobahn, 

wo  er  als  Ingenieur  bei  der  Tracicrung  ver- 
wendet  wurde.   Einige  Jahre  später  wurde  F. 
von  d« T  K;u-er  Ferdinands-Noi  «lli  ihii  mit  dem 
Bau  der  Strecke  Floridadorf-ätockerau  betraut, 
welelMO  er  auch  in  kttrxer  Zeit  vollendete. 
l'^ltJ  wiirdf  V  in  (Irn  Stnntsdi-nir  OU-r- 
iiigiuteur  übvihuuiUien  und  dem.seiben  die  liau-  , 
leitung  der  Strecke  Miirziuschlag-Graz  über-  | 
tragen.  Im  Jahr  1860  aum  Inspektor  ernannt, 
wurde  F.  mit  der  Oberleitung  des  Baues  der 
südlichen  Sf:i,irsT.;iltiien  l>c(raut,  wob-  i  .  r  ^irh  i 
1866  nameniliih  um  die  Bauaustubruug  de»  I 
Franzdorter  Doppeletageviadukts  über  den  Moor- 
boden, welcher  bis  dahin  für  unergrtkndUch  | 
gehalten  wurde,  sehr  verdient  gemacht  hat.  | 
Ende  Dezeuib«  !-         v.-rl'.>C  ■■v  d<Ti  Sta;.ts(li,.n<t  ; 
and  unternahm  verschiedene  Pnvatbauten;  er 
beschäftigte  sich,  wie  weiter  unten  ersichtUcb«  | 
mit  vielen  statistischen  Arbeiten  und  Baupro- 
jekten. Am  22.  Mai  1H6H  wurde  F.  mich  dem 
Tod  des  Ministerialrats  Schmi"!  iu  il.i-  Dirt  kiinii 
der  Kaiser  Ferdiuaiida-Xordbahu  gewählt  und  ; 
war  daselbst  ab  teebniacber  Konsulent  in  allen  j 
wichtigen  Fnipen  von  maßgebendem  KiiifiuC 
Hier  war  es.  wu  ci  bcsouders  sein  Augeijuü  rk. 
auf  die  Montanindustrie  und  die  Verfiachtung  j 
der  Kohle  lenkte  und  der  QeseUschatt  groß«  | 
Dienste  erwies. 

F.  veröffentlichte  u.a.  186.'J  eine  vergleichende 
Statistik  der  österreichischen  Eisenbahnen  über 
Verkehrs-  und  Betriebs verh&ltlÜMe,  1^C4  eine 
ächnft  über  die  Bahnerhaltnogs»  nnd  Betriebs- 
einriehtunnkosten  auf  die  Bahumdle  reduaiert ; 
in  demseJt)*ni  .Tahr  -ifolLT''  i-in''  .Vbhandlung 
iiht^r  den  Kohlen-  und  Güterverkehr  auf  deu  ' 
•  I  rreichischen  Eisenbahnen;  über  den  Bau 
der  Aspembrucke,  System  Schnirch-Fillunger. 
endlich  im  Jahr  186«  eine  vtif:!  ii  h^nde  Sta- 
tistik über  Real-  uml  Produktwertr  (i.-i-  Land- 
vij1«chaft(  der  Montauindustrie  und  der  Korn- 
ounikationsaBstalten  in  Osterreich 

Dr  Gintl. 

Filter  {FUters,  pi.;  Filtres.  m.  pl ),  Vor-  [ 
richtungen,  mittels  wdeber  Flüssigkeiten  von 
den  ihnen  beigemengten  unaufgelösten  Stoffen  i 

gereinigt  werden.  1 


Im  Eisenbahnwesen  werden  lii»'  F.  zumeist 
zur  Keinigung  des  Trinkwasser:»  für  Stationen, 
Bahnwirterbioser  u. «.  w.  and  des  Speisewassers 

fnr  I.r.komAtir-  nnd  Srahilkf-^sel  verwendet, 
wenn  'l.is  iui  \  erJugung  stehende  Was-ser  nicht 
den  für  seine  ZweckerfQllung  notwendigen  Grad 
von  Beinheit  besitzt. 

Kleinere  Filteranlapen.  An  dii'se 
)nns>.'n  folL'i  ii'lf  trrundsätstlii  Fun!-  iiiii;^'"M  Er- 
stellt werden:  1.  die  Filtei-stoll«.-  sollen  gegen  das 
Wasser  indifferent  sein;  2.  das  F.  mal» 
derart  gestaltet  sein,  daß  die  (' ber waohung, 
lieiuigung  und  Auswechslung  des  Filter- 
materials möglichst  Ii  i  'ld  sei:  it.  der  (ira  i  il  r 
Wirksamkeit  der  F.  ist  durch  die  Anforderung 
bestimmt,  daß  sie  vollkommen  keimfreies 
Wasser  liefern. 

Als  Fiiteruiaterial  für  derartige  Anlagen 
verwendet  man:  poröse  gepreßte  Kohle,  Eisen- 
schwamm (bestehend  au»  kleinen  Guüeisen- 
teilcben),  Papier,  Asbest,  Oellnleae  (Mikromem- 
branfilter),  gebrannten  Thon,  Sand  nnd  Kies, 
Coaks  u.  a.  m. 

Die  Leistuut^«  a  dieser  F.  "-ind  verschieden, 
die  meisten  den>elbvn  lultea  die  fremden  Bei- 
mengungen, nuf  die  Dauer  jedoch  die  Mikroben 
nicht  zuiii  k 

l'm  ein  sol  h"-  Z'irii«  kg-  ht  u  der  citifachen 
Filterkörper  zu  vermeiden,  wird  empfohlen.  F. 
zu  benutzen,  welche  aus  zwei  Stoffen  bestehen, 
von  denen  der  eine  oxydierende,  der  andere  re- 
(iu/i-rende  Wirkuii::  h.i!. 

Die  kleinen  FUteranlagen  best-'hen  aus 
dem  Filterka«t<'n ,  welcher  Ton  Zinkblech, 
Nick»'!  od^r  Strin^'ut  hergestellt  und  mit  Vor- 
richtungen Ätim  Einlegen  der  Filterstotle  ver- 
sehen ist  .  Außerdem  sind  im  Filterbchälter  die 
nötigen  Öffnungen  fttr  den  Zu-  und  Ablauf  an- 
gebracht; der  Kasten  selbst  muß  leicht  zerlefr- 
bar  und  gut  zu  r<  iniir>^n  sein. 

Das  Filtermatenal  besteht  aus  einem  Stuck 
oder  aus  mehreren  Teilen,  welche  unter  sich 
gut  zusammennmen  mäi^sen;  es  soll  so  ange- 
ordnet sein,  daß  Ktch  keine  freien  Zwischen* 
räume  bild'  :i.  Auvch  wi  l  h-^  das  Wasser  hin- 
durchtlielien  kann,  ohne  das  Filtermaterial  zu 
pa*sieren.  Der  Druck  des  Wasser«  soll  mög- 
lichst gleichförmig  und  so  gering  sein,  daß 
da.sselbe  nur  mit  mäßiger  Geschwindigkeit 
cluivli  ilas  F.  gtdit:  vom  Filt.  rwcu'  soll  das 
Wasser  in  den  K'-inwasserbebäller  gelangen, 
d«r  unter  Umständen  mit  einem  Ktthlapparat 
in  Verbindung  steht. 

Größere  p'ilteranlagen  bestehen  aus 
mit  Mauerwerk  od«'r  anderen  Stoffen  einge- 
faßten WasserbehiUtem,  welche  zum  Schutz, 
gegen  Frost  nnd  Verunreinigungen  meist  flber- 
wölbt  oder  sonst  überdeckt  sind,  selten  frei 
liegen;  sie  tragen  auf  ihrer  vollkommen  wasser- 
dicht herg<'stellten  Sohle  mehrere  Lagen  von 
Filterstoffen  (FUterbett),  welche,  je  nach  der 
Große  der  ganzen  Tilt«*ranlage.  zusammen 
eine  Höhe  von  n.s  — i.O  m  eiTeicheu; 
durch  die.se  muß  das  Wasser  mit  mäßiger  tte- 
schwindigkeit  fließen.  Von  oben  nach  unten 
b^'trachtet,  besteht  ein  F.  aus  einer  25 — 40  cm 
hohen  Schicht  von  Quarzsand,  der  frei  von 
orgaiii  '  Ii  u  und  uno rgan is<  hen  iJei- 
meuguagen  sein  mut.  Dii-se  Sandscliicht 
ruht  auf  einer  Schicht  grobkörnigen  Kies,  der 
auf  einer  Steinschioht  liegt.  Die  Grölie  der 
Körner,  bezw.  Stein-stücke,  mu£>  mit  der  Tiefe 
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zunehmen.  Für  die  reinigendt»  Wirkung  des  1 
F.  hat  nur  die  Saudsohicht  ßedeulung  und  voa 
dieser  auch  nur  die  oberste  Sihirht  in  einer 
Dicke  Ton  einigen  C«ntiineter»,  alle  übrigen 
Bestandteile  baben  ledtglieh  den  Zweck,  als 
Unterstützung  zu  dienen,  bezw  die  Sammelvor- 
richtungen fUr  das  gereinigte  Wasser  zu  bergen. 

Es  ist  demnach  vollständig  nebensächlich, 
wenn  man,  wie  «s  frOher  geschabmi,  in  die 
anterenSeniebtsB  Kalksteine,  Musehebehtditen 
oder  Holzkohlenlagoi  eingeführt  bat. 

Über  die  Wirksamkeit  des  iSandälters  sind 
die  Anschauungen  noch  nicht  vollständig  ge- 
klärt, sie  beschränkt  sich  nicht  allein  auf  me- 
chanische Entnahme  von  fremden  Beimengungen, 
dif  im  Was.scr  enthalten  sind,  sondern  es  ist 
damit  wohl  auch  ein  üuibildung8proze&  des 
Wassers  verbunden. 

Kin  guter  Erfolg  des  Filterbetriebs  setzt 
eine  genaue  Kenntnis  und  Beobachtiin-r  der 
mit  der  Jahreszeit  wechselnden  Beschaffi  nlu  it 
des  Wassers  und  eine  0raAe  Sorgfalt  iu  der 
Bebandlungsweise  des  FVTorans. 

Die  mechani.sche  Filtrierung  vollzieht  .sich 
in  der  Weise,  daß  die  Schwebeteile  iu  der  ober- 
sten dünnen  Schidit  hioMn  bleiben,  sich 
nebeneinander  la^mrn  und  eine  fih-mliche 
Schlanunschicbt  bilden,  welche  den  Bakterien 
einen  guten  Nührbod(  ii  L'i'  bt.  Mit  zunehmen- 
der Höhe  und  Dichtigkeit  dieser  Schicht  wird 
der  Waseerdurchtritt  immer  mehr  erschwert. 
Die  Menge  des  gereinigten  Wassers  nimmt  ab, 
während  die  Otlte  desselben  zunimmt,  d.  h.  die 
Geschwindigkeit,  mit  welcher  das  Wasser  das 
F.  durchzieht,  wird  durch  die  sich  ihm  ent- 
gegenstellenden Widerstände  mehr  und  mehr 
Termiodert.  I'm  den  Dunlitritt  des  Walsers 
gleichmäßig  zu  erhalten,  muß  der  Wasserdruck 
anf  dein  F.  erlioht  werden. 

Hat  die  Verunreinigung  des  F.  eine  gewisse 
Greue  erreicht,  so  wird  daiselbe  außer  Thätig- 
keit  gesetzt  und  der  Schlamm  Iiis  zur  Erreichung 
einer  reinen  Sand^cliielit  (etwa  -i — 5  cm  dick) 
.ibgehoben.  Der  fciand  wird  nun  durch  Waschen 
von  den  Verunreinigungen  befreit  und  nebst 
&satx  fttr  den  Vennst  mt  das  Fdterbett  ge- 
bracht. Es  t-rgiebt  sich  bisiins  die  Notwendig- 
keit, das  !>'.  derart  auznlegen,  daß  einzelne  Teile 
desselben  außer  Dienst  gesetzt  werden  können, 
ohne  den  gansen  Betrieb  su  stören.  Mit  Bfiok- 
sicht  auf  diese  Unterbrechung  sind  die  Filter- 
liaelicu  entsprechend  zu  vergröüeru  (bei  kleinen 
Anlagen  um  etwa  S.**— 40^,  des  Nettobedarfs 
an  Filterfläche). 

Das  Maß  d<'r  Leistung  einer  Filt^rfläche 
von  1  m*  Größe  wird  für  24  Stumieu  in  Kubik- 
iijftiTii  .iuj,'egebeu.  Dieso  Leistung  ist  je  nach 
der  Wasserbescliaffeuheit  verschieden  und  be- 
trifrt  in  dieser  Zeit  zwischoi  0,6-hI,0  m*. 

Zuweilen  gen(if,'f  'iie  Filtrieruug  nicht,  um 
das  Wasser  von  <lem  ihm  häuhg  anhaftenden 
üblen  Geruch  oder  Geschmack  zu  befreien, 
namentlich  wenn  dasselbe  aus  sumpfigem  oder 
moorigem  üntergnmd  herrdhrt;  in  solchen 
Füllen  ist  es  notwendig,  vor  der  Filtriiruug 
noch  andere  \  orkehrungen  zu  tretTeu,  um  gutes 
Trinkwasser  zu  erhalten.  Diese  Vm^ehrungcn 
sind  je  nach  den  Verhältnissen  verschiedene, 
können  in  einem  langsamen  Überfall  des 
Wrissers,  iu  einem  Minsen  vun  Wa^-^-  r  und 
Luft  unter  Druck,  iu  dem  Passieren  eines 
EisensehwammlUters  n.  s.  w.  bestehen. 


Häufig  ist  es  notwendig,  zur  Srhcuung  der 
F.  Klärvorrichtuujjen  anzubring'  ii,  iu  welchen 
bei  Zufluß  trülii  ii  Wasmrs  der  größere  Teil 
der  in  demselben  entiuitenen  binkstoffe  ansm- 
achieden  wfard,  ehe  dasselbe  anf  die  F.  geleraet 
wird.  Zuweilen  empfiehlt  es  sich,  größere  Klär- 
becken vor  den  F.  auzulegeu,  wodurch  gleich- 
seitig in  wasserarmen  Gegenden  die  Ausamm- 
Iwtt  eines  größeren  Wassarrorrats  erreicht  wird. 

ifacbdem  gemanerte  vnd  tiberwölbte  Füter- 
anlagen  verhältnismäßig  hohe  Herstellungs- 
kosten erbeis<;hen,  war  man  bemüht,  annähernd 
den  gleichen  Zweck  durch  sogenannte  Sohnell- 
filter zu  erreichen.  Diese  bestehen  ans  einer 
mehr  oder  minder  großen  Zahl  von  Filter- 
kamnuTU,  die  in  einem  gesi  hlits^.  nen  Behälter 
übereinander  angeordnet  werden,  um  mögliciist 
viele  FilterilBeben  in  einem  Ueinen  Baum  unter- 
zubringen. 

Diese  Schnellfilter  können  in  (i nippen  zu 
In  iden  Seiten  eines  gemauerten  W.i^s.  rhchälters 
aufgestellt  werden,  haben  Jedoch  den  L  beistand, 
daß  sie  sehr  hftuflg  gereinigt  nnd  sorgfÜtig  in 
stand  gehalten  werden  müssen. 

Filzrin^e,  Staubringe,  Dichtungsringe  für 
Wagenachslagcr,  s.  Achslager. 

Fink,  Albert,  geb.  in  Darmstadt  (Hessen), 
erhielt  sinne  Ausbildung  als  Ingenieur  auf  dem 
Polytechnikum  dast-Ibst,  wanderte  Ende  dt^r 
viemger  Jahre  nacli  .Amerika  aus,  wo  er  bei 
dem  Mit  Terschicdeu  !  Kisenbahnen  beteiligt 
war,  tmd  namentlich  im  Brückenbau  hervor- 
ragendes leistete.  Er  war  sodann  18  Jahre  lang 
im  Dienst  der  Louisrillc-  und  Xashvillr-Ki'>en- 
bahn,  zu  deren  Betriebsdirektor  und  Viceprasi- 
dcnt«n  er  tidi  allmihlich  emporarbeitete.  In 
dieser  Stellung  macht«  er  traurige  Erfabnmgen 
mit  dem  maiilosen  und  unvernünftigen  Kon- 
kurrenzbetrieb der  dort  belegenen  Eisenbahnen, 
und  nach  vielen  Bemühungen  gelaug  es  ihm,  eine 
Verständigung  unter  etwa  26  der  in  Wettbeweri» 
stehenden  Eisenbahnen  herbeizuführen,  und  im 
Jahr  den  ersten  größeren  Eisenbahnver- 

band (Pool)   in  den  Vereinigten   St;wfen  zu 

5rttnden|  die  Southern  Bailway  and  Steamship 
ssociation.  Auf  Bitten  der  Prisidenten  der 
ostwestlichen  Hauptbahnen  machte  er  1877  den 
\  ersuch,  einen  auf  ähnlichen  Grundsätzen  be- 
ruhenden Verband  iwischon  diesen  Bahnen  zu 
Stande  au  bringen,  imd  trat  am  1.  Juli  1877 
an  die  Bpitse  dieses  Verbands,  dessen  ob«nte 
Leitung  er  naeh  Fmbildung  dieses  Pools  in 
einen  dem  Bunde^gesetz  vom  4.  Februar  18H7 
entsprechenden  Verband  mit  wechsehidem  Er- 
folg in  Händen  behalten  und  im  Jahr  lüü'J 
aus  Gesundheitsrücksichten  niedergelegt  hat. 
F.  hat  stets  unter  den  Eisenbahnen  und  im 
l'ublikum  hohes  Autelten  genossen ;  seine  großen 
Verdienst«  um  Regelung  des  Verkehrs  auf  diesem 
schwi-  rip  M  <iebiet  erfreuten  sich  allgemeiner 
Anerkennung  und  er  wurde  bei  allen  wich- 
tigeren gesetzgeberischen  Maßnabmen  zugezogen. 
Über  seine  Ansichten  hat  er  sich  wiederholt 
in  Gel^^beitssdbriften  ausgesproohen.  (VgL 
u  a.  seine  Aussagen  vor  dem  Slepburn  <'om- 
i  mitlee,  stcnogr.  Berichte  S  4M  tl". ;  vor  dem 
i  Ausschuß  des  Senats  für  .\tlj>  It  und  Erziehung 
.  am  17.  September  ISAä-,  Tor  dem  Handelsaus- 
•  scbvß  des  Keprisentantenbanses  am  86.  Jannar 
1884;  vor  dem  Senat  Select  ('ommittee  on  In- 
I  terstate  Commerce  am  21.  Mai  1686;  lieport 
'  npcm  tbe  A4^l8tment  of  BailroadThmsportiueo 
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Bat^s,  New- York  1882;  R«l»tiTe  Cost  of  Car- 
lotA  and  Less  than  Carkad  Sbipmento  and  its 
bwing  upon  Fr«ight  CfaMÜostioa,  Niew-Tork 
1880).  V.  d.  Leven. 

Fimkt  Pias,  geboren  am  6.  M&rx  1688  za 
gnlibeig  in  Yonnberg,  gestoifien  tm  16.  8ep« 
tember  1874  zu  Wien. 

Nach  ToUuideten  Gymnasial-  und  t«chni- 
achea  Stadien  und  darauf  folgender  praktiadier 

Verwendung:  in  der  Sigrscheii  ilascUinenfabrik 
wurde  F  im  Jahr  1850  Assistent  für  Mechanik 
und  Mascliiuenlebre  am  k.  k.  polytechnischen 
Imtitat  stt  Wien.  1869  trat  F.  in  deo  Dienst 
der  k.  k.  itriT.  QsterracbuohMD  Staatteisen- 
ba'iiit.'t^sellschaft,  woselbst  er  uiitt  r  Ltiitim^ 
Engertks  die  Lokomotive  «St*  ycrdori '■  tutwarl. 
Die  äuüerst  sinnreiche  Kuppvlimg  der  Achsen 
dieser  Lokomotive  rührt  von  F.  her.  F.  hat 
mannigfache  Verbesserungen  an  Fahrb©trieb.s- 
mittelu  an'/'-f'iacht  und  auch  eine  Damjit 
schiebrr-tt  uiTiuig  für  Vor-  und  Rückgang  mit 
rinfm  F.X'  •  iiter  konstruiert,  welche  bei  einigen 
Damj.f^i  hillVn  mit  Vorteil  in  Verwendung 
kam  Auch  wissenschaftlich-litterarisch  war  F. 
thätig.    Im   Jahr  wurde   V.   <  h>t'  dir 

Abteilung  fUr  Oberbau  und  Maschinenwesen 
dir  SeterreichtBohen  Eisenbahnbaiigesellschaft, 
in  welcher  SteUe  «r  bis  tu  leinem  Tod  Ter- 
bheb. 

FinaUndische   Risenbahnen ,   di«  im 

Grotfnrstentum  Finnland  «^'.I-ucnfn  Ki"?en- 
bahnen  sind  zum  größten  Teil  J>tjut s bahnen 
iStatgjernriiffarne  i  Finland),  d.  h.  Bahnen, 
die  vom  Staat  gebaut  und  betrieben  werdeu. 
DiePriTatbahnen  konnten  sich  infolge  der  harten 
K  iiuf'S'.Tiinsbedingunirf  n.  wcMv  »«in  adniinistra- 
tivt->  Ki  iizessionsgesetit  voiu  Jahr  1877  einge- 
führ;  hitte,  nur  schwer  entwickeln,  und  so  kommt 
es,  da&  auch  gegenwärtig  oor  eine  einzige  PriTat» 
Mbb  in  Pinnbttd  besteht,  welche  Ton  Kerro, 
einer  Station  df-r  Stä  itÄhahnlinie  Helsingfors- 
TarastehiH,  in  ii>iliehei-  luchtung  nach  der 
Hafenstadt  Üurga  führt.  Die  Privatbabn  Borga- 
KerTo  (3a  km  lang)  ist  im  £igentnm  einer 
Aktiengesellaohaft  imo  wird  von  dieser  betriil»en ; 
d:  Kr'  tTanng  diesor  Linie  bat  im  Jahr  1974 
stattgetunden. 

E^gegen  haben  sich  die  Staat,sbahnen  seit 
i»62  immer  mehr  und  mehr  nach  Norden  vor- 
^-hoben.  Wenn  trotz  des  großen  Reichtums 
Finnland?  an  Seen  und  Flus>''n  und  init/,  ,h-v 
bedeutenden  iCüstenausdehnung  du-  Kist  nbahnen 
bis  Ende  1889  ein  rerliftltDismäaig  ht><l>' Utendes 
Xetz  umfaßten,  so  li^t  der  Omnd  darin,  weil 
die  meisten  finnländischen  Flüsse  wegen  der 
Wasserfalle  und  ätromschUHllen  fast  nur  zum 
Fli£«a  von  Holz  verwendbar  sind  und  die 
Sdilflhhrt  überhaupt  im  aUgemeinen  von  Endo 
Oktober  bis  Mitte  Hai  durob  den  Frost  ge> 
nemmt  ist. 

Fi nnländ  i s  I  lie  S  taats bahnen 
Die  flnnländischen  Staittsbahnen  (1822,  <".94 
km)  besteben  aus  ♦>  Bahnenippen,  nämlich :  1 .  aus 
der  Eisenbahn  Helsingtors-Tavastehiis-St.  IV- 
tersbarg;  8.  ansderEisenbehnUangö-üyringe; 
i.  aas  der  Bahn  Abo>Tammerfors-Tava.stehnfl; 
4-  aus  der  Wasa-Eisenbahn ;  5.  aus  der  Uloa- 
borg-Eisenbahn  und  6.  aus  der  Savolaks- 
Eahn. 

^  Die  Linge  der  flnnlindiaohen  ätaatsbahnen 
Wtrag 

Kft^UofaaiodM 


1862   107 

1863,  1864  ...  110 
1865—1868...  III 
186U   170 

1870   485 

1871,  1872  ...  491 
18?ft,  1874  ...  493 


km 

1875   646 

1876—1889...  866 

188.'?,  18f<l  ...  1162 

I88Ö   1181 

188«  1525 

1887—1888...  1640 
1689   18SS 


nie  finnländisiln n  Staatsbahnen  sind  alle, 
mit  Ausnnhnii-  ciinr  doppelgleisigen  Strecke 
von  IlJ.ti'J»;  km  der  Linie  Helsingfors-St.  Peters- 
burg, eingleisig,  und  zwar  in  der  Spur  von 
1,525  m  (6  Fuß  englisch)  ausgeführt.  Den 
liffrifb  auf  samMiL-nen  Staatsbahn  st  recken 
fuhrt  die  „Verwaltung  der  finnlindischeu 
Staatseisenlmhnen  in  Helsin^fors* ,  wSlrnnd 
die  Uberleitung  dem  kaiserbchen  Senat  von 
Finnland  in  Uelsingfors,  der  nächst  dem 
Kaiser  die  oberste  Staatsltehftrde  Uldet,  Uber- 
trarrm  ist. 

.\ijf  541,872  km  der  Gcsamtgleise  sind  Eisen- 
xlii'-nen  und  auf  15(52,753  km  Stahlschienen 
auf  HolzschweUen  gelegt.  In  der  Uorixon- 
talen  liegen  409,607  um ,  in  der  Steigung 
1  412,li'.>7  km. 

Die  pQüt$  Steigung  betnigt  20V«><  Dies« 
kommt  jedoch  nur  oei  der  Eisoibahii  Helsing- 

for^-Tavastehus-St.  Petersburg  und  drr  S'av..- 
iaks-Bahn  vor.  Der  kleinste  Krtimmungshalb- 
messer  betrigt  296,91  m. 

An  Betriebsmitteln  be^^itzen  dif  flnnländi- 
schen Staat.sbabnen  146  Lokoraotivtui,  Per- 
sonen- und  3328  Göt(>rwagen. 

Zurii  kg.  lo^'t  wurden  18k9  104  493  053  Per- 
soneiütiluiucter  und  '.»S  460  185  Tonnenkilometer. 
Befördert  wurden  im  Jahr  18S9  2  206  241»  Rei- 
sende; hiervon  entfallen  auf  die  L  Klasse  lö  72ö, 
auf  die  U  Klasse  307  S86,  enf  die  UL  Klasse 
1  81??  *<r)S  'dit  IV  Klassi,'  ist  gegenwärtig  auf- 
geia^seuj;  auikrdim  wurden  31«  281  Personen  zu 
ermäßigten  »Sätzen  befördert.  An  (Jiitcrn  wur- 
den im  Jahr  1889  864801  t  befiirdert  £s 
entfiülen  anf  Gepiok  2104 1,  auf  EUgnt  8064 1. 
auf  Frachtgnt  866167  t,  anf  lebende  Tier« 
2966  t. 

Ans  dem  Personenterkehr  worden  im  Jahr 

1889  vereinmhint  llü.no?'.)  IVs  ,  aus  dem 
Güterverkehr  6  2o4  270  Frs.  Die  (je.samibetriebs- 
eiimahmen  betnigoi  10  489  996  Fn.  oder  6616 
Frs.  pro  kui. 

Die  Gesamt  iiHi,Mh<  u  btlrugiu  im  Jiüir  1889 
t>  229  179  Frs.  Hirrvon  entfallen  auf  allgemeine 
Verwaltung  709  204  Frs.,  «of  UahnanterWtong 
und  Bahnauftioht  1 883  915  Frs.,  auf  den  Ver- 
kehrs- und  Zugsdiensf  1  870  .W»  Frs.,  auf  den 
Fahrdienst  1  766  355  Frs.  Die  Gesamtausgaben 
»teilen  sich  fBr  den  Betriebskilometer  anf 
3869  Frs. 

Der  BetrieL.Nubt  Im  haß  betrug  im  Jahr  1889 
4  2f50  147  Frs  odi-r  204(5  Frs  pi  »  !;.  triebskilo- 
nieter;  der  Betrieli^koeälcient  59,39;»'.  Von  dem 
(Jber8chn&  worden  auf  Verbessemnffsarbriten 

1  39G  22(5  Frs    verwendet ,    die  ehlbrigenden 

2  8Ü3  921  Fr«,  wurden  an  den  Staatsschatz  ab- 
geführt. 

Naohst-  hende  Tabelle  gibt  ein  Bild  der  Bo- 
trii'bsfinuahmeu,  d<  r  Bi'triobsausgab<u  und  des 
Betriebsiiherschuvscs  der  tinulandisch^-n  Staats- 
bahnen pro  km  mittlerer  Betriebsiange  für  die 
Jalire  1880—1889: 
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Ein- 

njihfn»>n 

Cibvrsclittß 

Fr-". 

Fr» 

Fri, 

Inno. . . . 

41181 

."^07  4 

1881.... 

84(>4 

5265 

3195» 

1882.... 

;»-J62 

5549 

3713 

1883  

820(5 

5281 

2925 

1H84  

Ö756 

4328 

2428 

1886 . . • « 

7226 

4203 

3023 

1886..«. 

668ft 

4S12 

S413 

1887. .. . 

5487 

;j!>26 

1061 

iäö8.... 

G252 

3862 

2390 

1889.... 

6515 

3869 

2646 

Die  fiimlätnlif' Iii  II  Stnatsbahnen  beschäf- 
tigteu  1889  242»  i><.-aintc  und  1450  Tairlöhuer, 
im  gansea  ein  Personal  von  3878  KdpfeD. 

Die  Besoldung  'h -  PtT-^onals  nahm  1889 
den  Betrat'  von  4  55u  2ö9  Frs.  in  Anspruch; 
für  das.sclbe  besteht  euie  Peittiotiskuse  mit 
1899  Mitgliedern. 

I.  Helsi ngfor.s -Tavastehus- St.  Pe- 
tersburg (5üf>,845  km).  Zuerst  wurde  die 
Terbindong  Ton  UelBingfon,  der  Haoptstadt 
und  bedeutendsten  Kuidßlsst»dt  des  Lands, 
über  Kervo.  Hyvinge  und  IJiiliimiiki  und  Tava- 
ütebuH  und  dadurch  mit  dem  westtavaslländi- 
schen  Secneebiet  ins  Au>,'e  gefaßt.  Diese 
10C.S38  km  lange  Strecke,  die  erste  Eisenbahn 
im  L:iüd,  wurde  am  17.  März  1862  eröffnet  und 
im  folgenden  Jahr  die  3,3*'>^  km  l.ui^r«' 
bahn  von  Helsingfors  nach  dem  Haltu  Sörnäs 
ferdgttestellt.  Ende  der  sechziger  Jahre  wurde 
endlieh  auch  das  Projekt  einer  Veil<indnng  der 
Hauptstadt  Helsingfors  mit  St.  Petei  iburg  durch 
eine  Eisenbahn  verwirklicht,  während  bis  nun 
nur  eine  Sohiffisrerbindong  zwischen  den  ge- 
numten  Stidten  bestanden  hatte.  Der  Bin 
wurde  fast  gleichzeitig  von  Riihimiiki  an  der 
schon  bestehenden  Linie  in  ö.stlicher  Uichtung, 
TOn  Petersburg  aus  in  westlicher  Richtung  be- 

fonnen.  Die  58,761  km  lange  Linie  Rühimäki- 
ahtis  wurde  am  1.  November  1869  eröffnet. 
Im  folgend'  ii  .I.ilir  war  der  Ausbau  der  Linie 
St.  Petersburg-Kiihinmki  vollendet,  und  wurde 
die  Teilstrecke  St.  Petersburg-Viborg  (128  km) 
nm  1  Ff'brtKir  ISTO.  (l.i>  Ltztc  Stück  Viborg 
Uber  Simol.i  uiul  Kouvula  luith  Lahtis  ('182,3  km) 
ftm  3U.  August  isTii  dem  Verkehr  übergeben. 

Von  di-r  Liuif  Hiihimäki-St.  Pefor^burg 
liegen  31,50  km  iStncke  Öt.  Petersburg -Valke- 
asaari)  nicht  auf  hnnländisehem,  sondern  auf 
russischem  Gebiet.  Zum  Bau  dieser  Bahn  ge- 
wShrte  der  damnlige  Kaiser  ron  Rufthind  ans 
den  Einkünften  des  Reich-  -  iiK.  Bi  ihilfp  von 
2  500OÜO  Rubel  (lo  Millioiuu  Fr.>,(  ualor  der 
Bedingung,  dafi  ein  Drittel  des  Reinertrags 
dieser  Linie  an  den  Beichssobat«  abzufahren 
sei.  1882  wurde  diese  Anleihe  mit  taiserlicher 
Genehnntruii^'  dun  Ii  Aufiialum-  i-iiu-i'  ii'  U^tUi  Lea 
Aüleihe  bei  der  liuulandi.'^clit'ii  Bank  und  dem 
Baolchaus  Rothschild  in  Frankfurt  a.  M.  im 
li^.t^■:l'r  von  lu  Millionen  finnlindischer  Mark 
zurui.kj,'',zahlt. 

An  kleineren  Zweiglini-  ii  wurden  ferner  or- 
ötTnet:  im  Jahr  1X65  eine  Bahn  von  Tavastehn« 
nach  Sairio;  im  Jahr  1871  eine  Bahn  vou 
Uspenskaja  aus,  eine  zweite  von  Raivola  nach 
Raivolabruk  und  eine  dritte  vuii  Lahti«  aach 
Vesijirvi  am  Piij&me-See. 

1H85  kam  noch  eine  l.s  km  lunge  Zweiglinie 
von  Siuioia  auf  der  Strecke  Viborg-Luhtis  in 


nördlicher  Richtmig  naoh  ViUmattstmid  inr 

Ausführung. 

Die  Bann  Helsingfors-St.  Petersburg  um- 
faßt« sonach  Ende  1889  508.845  km.  daiu 
kommen  noch  1 16,186  km  Ausweich-  und  Dienst- 
gleise.    Die    ursprünglich  schmiedeeisernen 
'  Schienen  werden  allmählich  gegen  8  m  lange 
StaUsohicnen  im  Gewicht  ron  SO  Itg  pro  bu- 
fenden  Meter  ausgewechselt.  Ende  1889  waren 
!  nur    rnrhr  179,316  km  Eisenschienen  neben 
46'., HU  km  St  Ahlschienen  vorhanden.  Die  Bahn- 
schweUen  sind  2,745  m  lang,  in  Entfernungen 
von  91R  mm  Toneinander  verlegt;  sie  sind  atw 
■  Kii-fi?r.striiiim(Mi  von  2-.?.'>— 200  mm  Durchmesser 
I  hergi'stt  llt .  die  an  der  oberen  und  untere 
!  Lag«rfläclie  behauen  sind,  so  daß  die  Höhe  der 
I  Schwelle  noch  imm<'r  IT.'i  min  beträgt. 

Die  gröüte  Steigung  beträgt  20  7„,  der 
kleinste  KrftmmttngshalbmesMr  896,91  m. 

Dio  diin'h>;^hiiittli(  h.'ii  B.mkost.'ti  der  Bahn 
Helsinglors-Tavastehus  tBahukorper  für  Doppel- 
gleis) betrugen  131  000  finuiscne  Mark,  jene 
der  Bahn  Riihim&ki-St.  Petersburg  78  993  finni- 
sche Mark. 

Bis  Knd^'  iss^»  wariTi  1-2 '..{7  37.-.  I-Vv  Obli- 

fationen  ausgegeben;  da.s  verwendete  Kapital 
is  Ende  1889  betrug  54  816  881  Frs.,  bexw. 
J  107  728  Fn;.  pro  Betriebskilometer,  das  amor- 
'  tisiert«  Kapital  17  061  438  Frs. 

n.  Eisenbahn  Hang  Ö-H  y  v  i  n ge  ( 1 53,433  km  i, 
I  (iKiiials  Privatbahn,  mit  einem  Anlagekapital 
;  von   28  Mill.  Frs.,  verbindet  Hangö,  einen 
j  Hafenplatz  am  Eingang  des  finnischen  Meer- 
I  busens,  der  in  regekuiißiger  Dampfcrverbin- 
dung  mit  Stockholm  steht,  mit  Hyvinge  an 
.  der  Liiii"  IIi^lsingfors-Tavastehus.   Die  Ii.iupt- 
I  bahn  wurde  am      Oktober  1S73  dem  Betrieb 
]  übergeben  und  ging  mit  Kaufvertrag  vom  19.  Mai 
isT.')  um  den  Betrag  von  H  Mill.  Yts.  unter 
j  Zinsnigarantie  für  die  Obligationen  in  den 
lie>itz  des  Staats  über.  Neben  dieser  Haupt- 
bahn bestehen  noch  zwei  Zweigbahnen.  Die 
Bahn  ist  sum  grollten  Teil  mit  Eisenschienen 
belegt.   Nur  31,20S  Vm  liab-ai  Strihl-.  hieiien. 
Die  größte  Steigung  bi  tratrt  1  •-,'>'',99,  dtr  kleinste 
Krümmungshalbmesser    J'-m;.'.»!    m.    Dajs  bi.* 
Ende  1889  verwendete  Kapitiil  belief  sich  auf 
11  399  789  Frs.  oder  74998  Frs.  pro  km. 
I       III.  Eisenbahn  A  bo- Tarn  in  t  r  f  o  r  s  -  Ta- 
'  vastehns  (211,612  km).  Diese  Bahn  geht  zu- 
nlehst  von  dem  bedeutenden  Hafenplatz  Abo  in 
nordöstlicher  Bi'^htnn?  narh  Toijala  und  z-wrisyt 
hier  einei-seits  nach  Tammerfors  am  Kä.sij;ii  ri- 
See,  andererseits  nach  Tavastehus,  einer  Station 
des  Staatsbahnnetees ,  ab.   Die  907,242  km 
I  langen  Linien  wurden  am  92.  Joni  187«  in 
!  Betrieb  genomin. 11    Da   dii-  TTäf-Mi    von  .Mm. 
i  und  Tammerfor.*«  nicht  unmittelbar  mit  der 
I  Stadt  zusammenhängm,  so  wurden  in  boiden 
I  Städten  Hafenbahnen  von  etwa  3,  boaw.  1  km. 
Länge  angelegt. 

Die  Baiin  hat  auili  meist  nur  Eisen- 
sobienen  i219,9u6  km);  2f<,88  km  sind  mit 
StahbcbienfiD  belegt.  Die  gröAte  Steigung  be- 
Trägt  1 0  7,„  der  kleinste  Krümmungshalbmesser 

445,37  m. 

Obligationen  sind  für  die  Bahn  im  Betrag 
I  von  20  08HU00  Frs.  ausgegeben.  Das  bis  1889 
I  verwendete  Kapital  betrug  20  916  819  Fn.  «dar 
,  9K^45  Fl  -  |n  o  km.  Amortisiert  sind  bis  Ende 

»  18H9  3  465  »uu  Frs. 
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IV.  W  3  sab  ah  ii  (3(Mj,74r)  knil,  dieselbe  ist  in 
den  Jahren  1879 — ^,18s2  <rvl«riut  wurden,  führt  von 
Tammerfors  über  OsttM  iiiv  r;i  nach  Norden  weiter 
bis  2»ikolaistad,  und  wurde  am  2».  September 

dem  Betrieb  Obergeben  Die  Wasabahn 
hat  nur  Stahlschienen  1 100  iniu  hochj  mit  einem 
Gewicht  von  22,256  und  22,4i>6  kg  pro  laufen- 
den Heter.  Die  Schwellen  sind  2,440  m  lang,  hh 
178  mm  hoi  Ii,  aus  Ku-fi-rnruniilh»!?.  lifiirfstellt, 
oben  und  iinti-n  bvhaiU'U  iiml  iu  Kntl'eriiuugen 
von  i'  Tfj-j  tn  verlegt.  Die  größte  Steigung 
betragt  12,5  7«  •  der  kleinste  JülUnmung«- 
b«lbnii»s«r  S98,91  m.  J3w  Baako«tim  betrugen 
dnrihs<  hnittlioh  40  792  finnische  Mark  pro  km. 

Bis  Ende  1J^?>'.>  wurden  15  277  850  Frs.  ver- 
wendet oder  4«.>80(!  i'i  v  jiro  kin. 

V.  Cle»borgbabn  (3öU,07ti  km),  eröffnet 
am  «».  Oktober  1886,  führt  yon  Ostermyra, 
einer  Stati*»»  der  Wasabahn,  über  Pännänfien 
zum  Hit't'ii  Jakobstad  und  Karleb;,  rerläßt 
bi'Tiiif  die  Küste  und  zieht  innerhalb  des 
Lands,  jedoch  in  mäßiger  Entfernung  von  der 
Koste,  wieder  zur  Küste  b»^i  Uieaborg.  bezw. 
Toppila  hin.  Die  Bahn  ist  in  ähnlicher  Weise 
wie  die  Wasabahn  ausgeführt  und  besitzt 
Dar  StahlBcfaienen.  Die  griUtte  Steigui^  be- 
tragt 10"/^  der  kleinate  KrOnunuigehalbmeieer 
44:).:j7  m. 

Bis  Ende  1889  wurden  für  die  Bahn  19  906  449 
Frs.  oder  66  43B  Frs,  pro  km  verwendet. 

VI  Ssvolaksbahn  (282,979  km)  geht  von 
Kouvol.i.  piner  Station  der  Linii-  Viborg-Lahtis, 
in  nördlicher  Richtung  über  St.  Michel  am 
Saimaa-See  nach  Kuopio  am  Kallavesi-See,  und 
«nt^det  von  Suouuejoki  einen  Zweig  nach  Jis- 
Tesi  am  Keitele-See.  Die  am  1.  Oktober  1889 
eröffji-'t«'  B:\bn  hfsjrzt  nur  StaJilHchienen;  die 

f öüte  »teigung  beti-agt  207oo»  kleinste 
itmmmigshalbmesser  450  m. 
Da.«  für  die  B.ihn  aufgewendete  Kapital 
belief  sich  Ende  Ihm*  auf  1H5)S0  981  Frs.  oder 
58594  Frs.  pro  km.  Dit  Au>b;ni  <iiT  l.iuii-  von 
Eourola  in  südlicher  ßichtuog  gegen  die  Küste 
bei  Eofka  wurde  1890  in  Angriff  genonmen 
und  hat  am  I.Oktober  df?<'lbi^n  Jahrs  die  Er- 
öffüung  der  Linie  staftgeluuden.    Dr.  Ziffer. 

Firma  iFirm;  Baigmt.t.,  suciak),  der 
kaaftninnische  Name  einer  Unternehmung.  Da 
naeh  den  hmidelweebtliehen  Bestimmungen  jede 

Pri\atvu-;<^nTja}iii  ciiif  V.  lialicii  miiC,  tritt  auch 
an  jede  Eif»eubaiiugei>eiLehHft  von  vornherein 
die  Frage  der  Wahl  einer  F.  heran.  Die  F.  der 
Privatbahnen  sind  in  der  Regel  Sachfirmen,  und 
wird  die  F.  meist  nach  den  Eisenbahnendpunkten 
oder  nach  der  von  der  Balm  'Inri  li/nj^'i'n-n  Limd- 
icbaft  (Üolstein'eohe  Marschbahn,  pfälzische 
Bahnen,  Kremstbalbahn,  sardiuiscbe  Bahnen), 
b  zw.  nach  d^r  gpof^raphischen  Weltrichtung, 
la  wi-lcluT  db'  Baluitrace  liegt  (Ost,  West, 
ßüd.  Nord.  Nordwest,  Nordost,  Südost,  Südwest), 
nach  Fiaasen  (ilhein-iüieenbahn,  Main-Neckar-, 
Saat-Unter-EIbe'eebe.  Werra-Bahn,  Dniester- 
Briljn,  Wolg.'t-Dun  KiM  iil'ahn  u.  dgl.),  nai  h  0"- 
birgMiugtu  iGwltharUbiihii),  nach  Moeren,  zu 
denen  die  Bahn  führt  (Adriatische  Bahnen,  Pa- 
cific-Bahn.  Mittelmeerbahn'  n,  Paris-Lvon-Mt/di- 
terran^).  benannt:  hiiulig  auch  nach  Mitgliedern 
der  R(n,'i  iit.  tihiiuser  (Franz  Josef-Bahn.  Friedrich 
Franz-Bahn.  Ludwigs-,  Maximilian-Bahn,  Viktor 
Kuianuel-Bahn  u.  dgl.) 

Fisclibachthalbahn  (Saarbriickeii  -  Nenn- 
ki^^ben),  s.  Preußische  Staatseisenbahuen. 


FischbauchseUeaien  (Fif!h-hrUii-(1  raih, 
^  pl,,  imtlnlaihiij-rnUst,  pl,:   linds,  ni.  pL,  on- 
I  dulc!'}.  Eisenschienen  mit  '^hampi^onftmiigefn 
;  Querschnitt,  der  sich  von  der  Mitte  g^en  die 
beiden  Enden  verschmälert,  so  da(i  die  unter© 
[  Bfj;n>iizun^>iiiiif'  koiivx  ;;>'Iio^(m  erscheint. 
Die  F,  wurden  zuerst  von  Uutram  zwischen 
1800  und  1810  aus  GuOeisen  angewendet  und 
;  mittels  Eisenschuhen    auf  Steinwürfeln  auf- 
gelagert.   Je  nach  der  Entfernung  der  Untf-r- 
I  lagen  wurde  lii  r  unt.  n  u  Tragrippe  in  der  MiUf 
;  eine  entsprechende  Jireite  geflohen,  welche  nach 
beiden  Enden  in  eine  halbeluptiedie  Form  T«r- 
1  lief.  Diu  i  h  ili'se  Anordnung  orhif'lt  die  F.  an 
den  verscbitdiücn  freitragenden  Stellen  gleiche 
Stirke,  wobei  die  größte  Tragfähigkeit  mit 
dem  geringsten  Materiaiaof  wand  erreicbt  wurde. 
Lo>th  nnd  Stenhenson  stellten  die  P.  1816  mit 
'  -irliräL'.'r  Uln-rlajipuu^'  Iku"    D.i  (li*'^i'  Srliii-rii-n 
nur  in  bei^chraitkieti  Laugen,  uiei^l  von  einem 
St&tzpunkt  zum  andern  reichend,  erzeugt  werden 
konnten  und  wegen  der  Sprödigkeit  des  Guß- 
eisens häufig  brachen,  .so  wurden  dieselben  bei 
Vervullkoiiiinnung  d«»s  Walzverfahrcns  nach  dem 
Patent  von  Berkinshaw  mittels  excentrischer 
Walzen  genau  in  der  Form,  wie  sie  aus  Qn6- 
eisen  bcrg-ostrUt  wurden,  ntisjjowalzt.  Die  Lange 
derselben  betruir  Ins  zu  ö,5  m.   Die  gewalzten 
F.  besaßen  eiii'  größere  Widerstandsfahigkdt, 
anch  waren  bei  Hierstellnng  des  Gleises  weniger 
StoOTerbindnngen  nOtig. 

Auf  d<'r  Straßenbaiiii  vmi  Sfocktvtn  nach 
Darlington,  die  1825  voikudet  wurde,  war  die 
Hälfte  der  Gleise  mit  gewalzten,  die  andere 
Hälfte  mit  gußeisernen  Schienen  hergestellt. 

Die  ersten  Eisenbahnen,  Liverpool-Manchester, 
Livcrpooi-iUnuingham,  Newc;i.stle-Carlisie  und 
die  belgischen  Ei.senbahnen  hatten  zum  größten 
Teil  die  gewalzten  F.  eingeführt;  sie  wurdeo 
jedoch  bald  durch  die  Parallelschienen  ver^ 
drängt  und  kamen  seit  dem  Jahr  1838  nur 
mehr  ausnahmsweise  zur  Anwendung. 

Fiachbauehtrttjrer  werden  ötters  jene 
Balkenfaehwerke  (Faobwerksbidkenl  genannt, 
welche  eine  gerade  obere  nnd  fini'  parabcl- 
förmige  untere  Onrtung  haben ;  s.  Kisen- 
brncken. 

Fischhansen-Palmniokeii,  s.  ÜstpreuAisohe 

Südbahn. 

Fischtransport.  Fi-ili<'  im  lebendin.  >■-»- 
wie  frischen  Zuataud  werden  mit  Rücksicht 
auf  die  eigentOmliehe,  leicht  Terderbliche  Natur 
dieses  Transportgegenstands  unter  <Tewähruiig 
besonderer  Begünstigungen  befördert. 

Bei  den  deutschen  Bahnen  gilt  liierüber 
nach  den  allgemeinen  Tarifbestimmungen  fol- 
gendes : 

1-1- Tide  Fische  in  Kübeln  und  Fässern. 
I  Ivkiut.'  FiuL»-  und  Seetiere,  welche  für  Aquarien 
bestimmt  sind,  und  Fiichbrut.  sowie  frische 
1  Fische  werden  bei  Aufgabe  mit  weii^em  Fracht- 
I  brief  tn  den  einfachen  Stückgutsätsen,  besw.  bei 
Wä^'<  ri]aduii<:i'i)  zu  d"ii  l  infachen  Sätzen  der 
allgemeinen  Wagenlad ungsklasseu  mit  den  zu 
diesem  Zweck  von  der  Verwaltung  bestimmten 
und  bekannt  geniai-hten  Personenzügen  oder 
Eilgüterzügen  befördert.  Bei  Aufgabe  mit  rotem 
Fr :.  lirlirief  findet  die  Beförderutii:  mir  Schnell- 
zügen zu  den  einfachen  Frachtsätzen  für  Eil- 
gut statt,  soweit  nicht   etwa  die  Benutsung 
dieser  Züge  aus  Betriebsrucksichten  TOn  den 
Verwaltungen  au$ge$clilo$.sen  wir  iL 
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Die  G^wührunff  dieser  Bpgünstifi^ngen  ist  I 
bei  lebeuiien  Fischeo  von  dor  Eituliuug  fol-  I 
|{ender  Bedingungen  abhängig: 

o)  Die  Fische  m&Men  in  geaiohten  oder 
aiobamtlich  gmteinpeltes  Oeftßen  verladen  sein. 
Der   dnn  h    don  Aii  listeuipf»!   nachgewiesene  | 
itsumgehait  des  ö«fai^s  wird  der  Frachtbc-  i 
redmnng  denui  ta  Grande gvlMt,  daß  fQr  jeden  ' 
an^efiuigenon  Liter   dieses    Fassungsgehalts,  | 
glMchTiol  ob  der  bctrefTende  Raum  ausgenutzt 
ist  oil'T  nicht,  1  k^'  in  K-cchnuii^  zu  zii>h>'n  ist. 
Ausnahmsweise  werdm  jedoch  di«  Fische  in 
nicht  geuichtem  oder  aiohanitlieh  gestemjpelten 
Bli'ch^i-fiii'pn  mm  Transport  unter  Berechnung 
dei-  l-'rucht  nach  (iciii  wirklicbfii  Bruttogewicht 
zugelassen,  .sotVrti  das  letztere  Ar  jedes  Geffiß 
nicht  zuchr  als  2ö  kg  beträgt. 

h)  Bei  mit  wei&em  Frachtbrief  aufg^benen 
Sendungen  darf  der  Kaumf:  ^  der  .  inzflnen 
Kübel  und  Fässor  nicht  auür  als  :iiu  1,  bei 
mit  rotem  Frachtbrief  aufgegebenen  Sendungen 
nicht  mehr  als  160 1  betrag;  im  letataren  Fall 
mflssen  die  FaOböden  mit  nnlegharni  Hand- 
haben verschen  sein. 

cl  Die  Kiibol  oder  Fässer  uiü»t>t'u  behufs 
thnnuchster  Terhfltoiuf  des  Ausspritzens  von 
Wasser  einen  passenden,  durch  Schloß  oder 
Hombi«  gegen  unbefugtes  Offnen  gesicherten 
VerschluD  besitzen.  Letzterer  ist  durch  einen 
in  das  FülUoch  eingesetsten  und  im  mitUereu 
Teil  mit  einem  duräilochten  Deckel  yerseihenen 
Trichter  horzustcllen. 

d)  Auf  Fraohtbriefsendungen  im  Gewicht 
von  mindestens  lömi  oder  bei  Frachtz  ililun^ 
für  dieses  Gewicht  hndt-u  die  Beschränkungen 
unter  b  und  c  keine  Anwendung. 

Ganz  gleichartitre  Br  -timmungen  gelten  auch 
in  der  Schweiz  is  allj.'.  Tarif  Vorschriften  der 
schwei/p  riscli.'ii  Ürfoniifurifbahnen,  Punkt  '2C). 

iu  Osterreich  werden  lebende  Fische, 
Bratfische  nnd  Fiseheier,  sa  deren  Obsorge  ein 
Begleiter  beigegeben  ist,  sowie  die  zu  denn  ti^;.  n 
Sendungen  beftitnmtcu  leertui  Gefäße  FAl- 

fut  zu  ermäßigtem  Satz  befördert,  welcher  bei 
en  einzelnen  Bahnen  Terschleden  ist  Bei  den 
asterreit^hiitchen  Staatsbahnen  werdim  0,5  kr. 
pro  lOo  und  km  n«'bst  4  kr.  M:ttii;iuliitionH- 
gebühr  pro  lOo  kg.  bei  Beförderung  uiil  SchncU- 
zng«u  1 '/.fache  Gebühren  berechnet.  Der  gleiche 
Fnichtsatz  gilt  auch  für  lebende  Fische,  Brut- 
ti¥che,  Fischeier.  Fi.schereigerätc  und  Fischerei- 
kleider bei  Beförderung  aüi  Qepiok  mit  Per- 
sonen- und  Schnellzügen. 

In  Italien  werden  lebende  Fische  als  Eil- 
gut oder  be.>;chleunigties  FradktgQt  «u  Special- 
tarifen befördert. 

In  England  werden  für  den  Transport 
lebender  Fische  mit  Personenaügen  auf  6eiahr 
des  EigentSmers,  wofern  die  Versendung  an  einen 
Händler  erfol;jt.  ernialiigtc  Ta\cn  frcwährt. 

Lebende  Fische  gehören  mit  Kucksicht  auf 
ihre  leicht«  Terderbuohkeit  meist  zu  den  dem 
i!>ankatnrzwang  nnterworfenen  Gtltem. 

Dort,  wo  gesetzliehe  Bestimmungen  Uber 
S  bcii/rit  tiir  Fische  l)e-tr]i.  ti,  darf  der  Trans- 
port dersoibeu  innerhalb  <ier  ft*stgesetzteu  FrLit 
nicht  stattfinden. 

Mit  Rücksicht  auf  die  leichte  Verderblich- 
keit von  lebend  bef("»rderten  Fischen  erfordern 
dieselben  die  Anwendung  größt«  r  >  [  u'faU  und 
werden  solchen  Sendungen  meist  behufs  War- 
tung, Auswechslung  des  Wassers  u.  s.  w.  Be> 


gleiter  beigegeben,  welchen  die  Rahnrerwal- 
tuugen  in  der  Regel  Fahrbegünstiguxi^ren  ge- 
währen. Seitens  der  Bahnrerwaltungeu  iniUi 
den  Sendui^gen  lebender  Fische  die  größte  Auf- 
merksamkeit sugewendet  wwden. 

Letzteres  wurde  den  iireut-iscben  Staats- 
eiseubahndirektioneu  mit  Erlaß  vom  22  Ok- 
tober 1890  besonders  eln^^saohirft;  auch  wurden 
diese  Direktionen  anßiewiesen,  in  solchen  Ver- 
kehrsbeziehungen .  m  denen  Fischsendungen 
Avicderkebretul  vurzukoninicn  iiflc^'t-n,  die  für 
schnelle  Durchfuhrung  derselben  geeiJ;net^ten 
Züge,  gegebenen  Falls  nach  Vereiubarunf:  mit 
den  AnsoliliiLbivhnen.  ein  für  allemal  zu  l>e- 
stiinm.n  und  lien  licteiligten  durch  Anschlag 
an  dri-  '■  bfiTti},niiipsstelle  oder  Herausgabe 
besonderer  Fahrpläne  bekannt,  au  machen,  femer 
Einrichtungen  tu  treffen ,  welche  auf  den  An* 
Schluß-  und  in>ergnnc:«F;tatInn(.n  eine  un^'e- 
hinderte  DurchfübruriK  und  auf  der  Be.stim- 
mungsstation  die  schleunige  Auslieferung  der 
i  Sendungen  sidiem.  Ahnliche  Weisungen  er- 
!  gingen  auch  an  düe  Qbrigen  deutschen  sahnen 
(Vdg.-Bl.  d.  östcrr.  ITandelsmin.  IS'JO.  S.  -2170). 

Was  die  Haftung  der  Eisenbahnen  für  den 
Tninsport  lebender  Fische  betrifft,  .so  ist  der- 
selbe selbstverständlich  wesentlich  be.schränkt. 
Lebende  Fische  gehören  zu  denjenigen  Gütern, 
welcln- vermöge  ilin  r  ci^-ennimlicben  natürlichen 
BesohaH'cnhoit  di  i  bi  -iDiuiercn  <  ictalir  ausgesetzt 
sind,  Verlust,  licschadi^'iing  oiler  inneren  Ver- 
:  derb  zu  erleiden  und  haften  dit-  K  i  nbahn^'Q 
,  nach  §  67  des   l{f^tr:id)sre;^'b'ments  nicht  für 
I  den  Schaden,  welcher  aus  dieser  Gefahr  ent- 
standen ist.  Auch  für  Uewichtsrerluste  haben 
die  Eisenbahnen  —  den  Fall  von  Diebstahl 
ausgenommen  —  nicht  aufzukommen.  Diese 
Bestimmung  gilt  auch  für  gesalzene  und  ge- 
trocknete Fische. 

Lebende  Fische  werden  toiUt  in  Kttbeln  und 
fSssem,  teils  in  besonders  hierfOr  eingerichteten 
j  Wagen  (s.  Fischt rans]>ort wagen]  beförd.  i  t 
I       Frische  Fische  (nicht  lebena)  w».rdcu.  um 
'  sie  Tor  Verdarb  zu  bewahren,  während  der 
warmen  Jahreszeit  in  Eis  rerpackt  befördtirt 
und  gr*^nie6eD  ebenfalls  besondere  Tninsport- 
begun.stii^ungen , 

Fiä€hlrau!»port wagen  {  W  aijons,  m.  pJ^ 
Dour  Ic  tramport  i/ft  fwt.s9on).  Wagen  mit 
oe^ondorcn  Einrichtiincren  zni  iJetürd-  runp  von 
Fischen  im  lebenden  Zu-taiid.  Zur  limtan- 
haltung  der  Gefahit.n.  welchen  lebende  Fische 
bei  Beförderung  in  Kübeln,  Fässern  u.  dsL 
durch  ErsehQtterung,  Hangd  an  Luft,  zu  hon» 
Temperatur  u.  .h.  w.  ausgesetzt  sind,  werden 
dort,  wo  regelmäJi>ige  Fisubsendungeu  iu  grö- 
ßeren Mengen  Turkommeo,  bMonoAre  F.  ein- 
gerichtet. 

Die  F.  bestehen  im  wes«atliehen  ans  groflan» 

auf  den  Wagen  befestigten  Wasserbenältem 
mit  Vurrichtuugen  zur  Erneuerung  des  Wa.^sers, 
zur  Erhaltung  einer  gleichmäßigen  Temperatur 
desselben,  sowie  lur  Vermeidung  größerer 
Schwankungen  der  Wasserfläche. 

Von  1.  r  dänischen  Küste  werd'-n  s'-it 
neuester  Zeit  ansehnliche  Fischtrausporte  nach 
Hamburg  und  Berlin  mittels  besonders  gebauter 
Wagen  befördert.  Dieselben  bestehen  aus  zwa 
dicht  verschlossenen  Kaniui'  i  ii.  welche  zwischen 
sich  einen  L'  iuui  im  di  n  I  ninsportbegleiter 
besitzen.  J(^do  Kammer  cuthält  bb  Unteiabtei-. 
lungen,  in  welche  stete  frische  Luft,  die  Torhmf 
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durch  Eis  geleitet  worden  ist,  mittels  einer 
Centrifanlpiunpe  eingeführt  wird.  Die  Tem- 
fmtm  im  Iniiere  dis  Wagens  fwtl  ikli  auf 

4*  C,  -^rhaltöti  fVcrordnungsblatt  des  Mm. 
HandelüUiiaiäteiiuius  1889,  S.  144'J). 

Die  italienischen  fiahnon  verwenden  ftlr 
den  Trans^rt  lebender  Fische  Wagen,  weiohe 
kupferne,  innen  rerxinnte,  etwa  76  em  tief« 
mfhr'fili^  Behalt  '  "n  der  J.äugc  des  Wa- 
sens enthalten;  selben  nehmen  die  Breite 
««Wagens  insoweit  eiB»  daft  tu  Md«n  Seiten 
iKvh  genügender  Raum  zam  h^f\wm<*n  Am- 
iiml  Einsetzen  der  Fische  fibrifi:  Meibt,  Die  Be- 
hälter -ind  ii.ieli  Art  der  gewölinlirbeii  stiibilfu 
Hschbehälter  mit  schrägliegenden,  an  dem  Band 
nlt  Kantadiuk  gepolsterten  Klappen  zugedeeki. 
Zur  Vermindening  ron  Wasst<rs<liw;iriknngen 
wird  in  jeder  Abteilung  fiberder  Waiiwrabcrfläche 
ein  Leinentuch  angebracht.  Durch  Öffnen  zweier 
am  Boden  de«  Bassins  angebnebten  Hihne 
faum  des  Wasser  abgelassen  und  mittels  eines 
öb^r  dem  Wa^jendaeh  in  einen  Trichter  aus- 
laufenden Kinfaliluftrohrs  durch  frischet,  ersetzt 
werd»>n.  Außerdem  dienen  an  der  Decke  des 
Wagen*«  angebrachte  Eiskasten  zur  Herstellung 
einer  gleicnmäLigen  kOhleu  Temueratur.  In 
einer  Wagenladung'  können  9000  Kg  labender 
Fische  untergebracht  werden. 

Die  fransftsieohe  Nordbahn  Tenrendet 
ffir  den  Tninspnr»  ron  Fischen  Platt  form  wagen 
mit  etwa  l.'jü  Ulm  hohen  Borden  und  mit  einer 
Qui'rdi'  Uing,  bei  welcher  zwischen  den  einzelnen 
etwa  2UU  mm  breiten  Dielen  Zwiscbenräame 
fon  40  bis  60  mm  frei  gehalten  eind.  Bie  in 
den  Terschiedoiieii  Häfen  zur  Bahn  gestellten 
Fijichkörbe  und  -Behalt^T  werden  in  oben 
offene,  nur  au»  einftn  Hol/gfriiiiic  gebildete 
Kasten  eingesetzt.  An  diesen  1,118  m  langen, 
I.Ol  m  breiten  und  1,28  m  hohen  Gitt«rkasten 
5ind  oben  vier  Eisenhaken  angclmteht,  welche 
bei  der  Verladung  der  Karten  auf  die  Platt- 
fonnwagen,  bezw.  in  der  Bestimmungsstation 
bei  der  rmhuiung  der  Kaeten  auf  Handwagen 
benutzt  wt-rden. 

I II  G  r  o  G  h  r  i  t  a  n  n  i  e  n,  woselbst  1  von  d*'n 
Bahnen  etwa  31  000  t  Fi»ohe  befördert  wurden, 
bentrt  die  robottieek»  Nordbalm  MO  für  den 
Verkehr  in  Eilzügen  geeigrietf,  mit  Wf^ting- 
house-Bremse  versehene  K.  und  verfrachtete 
allein  21  182  t  Fische,  Wihrend  1882  dieselbe 
QeieUachaft  nnr  10  868 1  befSrderCe  (Verordn.-Bi. 
des  Siterr.  Randelsmin.  1890,  8.  1084). 

Die  G  rj  a  s  i  -  Zari  7,y  n  Eisfubahn  in  Rufi- 
land  hat  gedeckte  Güterwagen,  in  welchen  Tier 
smOe  mhbehilter  «^"estellt  nnd,  als  F.  in 
Verwendunfr  genommen. 

Die  Fisch hehÄlter  sind  parallelopipedische 
Holzka£ten,  weli'lie  in  d^n  von  d>ii  \\fv  si-iik- 
rechten  Seitenflächen  gebildeten  Winkeln  mit 
Holzleisten  Teneben  sind,  ftber  die  8eg«ltnch- 
leinwand  gespannt  ist.  damit  die  Fische  nicht 
gegen  den  harten  Getlibrand  stoßen  können. 

Zur  Emenerung  d«  Wassers  in  den  Be- 
hUtem  dienen  Abflußöffnungen  an  den  Böden 
der  Kasten,  welolie  mittels  Ribne  venohlitfibar 
sind,  und  über  den  Kasten  .ingt>braehte  W,i^s>  r- 
verteiltr  aiit  brausenförmigeu  Ausfluliöffnuugen. 
In  den  Wasserverteiler  wird  das  frische  Wasser 
aas  den  Kränen  oder  mit  Kübeln  durch 
THchter  geleitet,  welche  mittels  Rohrstücken 
in  den  Was-serverteiler  münden.  Aut  -lolchen 
VVa|^  worden  40  Pud  (etwa  700  kgj  lebender 


Fische  von  d-T  Wolga  n.idi  Moskau  (Ober 
1000  km  Entfernung)  versandt  {$.  Organ  f.  d. 
FbiMvitte  d.  Eisanbahnwesaie  1878,  8.  88). 

In  Amerika  bat  u.  a.  der  Pischkommissär 
der  Vereinigten  Staaten  Buird,  welcher  mit 
Erfolg  bemaot  war,  die  Seen,  Flösse  und  Teiche 
des  lAnds  mit  guten  Speisefischen  zu  bevdlkeni, 
einen  besonderen  (Fischpalast^)  Wagen  zum  Zwedc 
des  Tninsports  und  der  Verteilung  von  lebenden 
Fischen  bauen  lassen.  Äuf^crlicli  gleicht  der 
Wagen  ciueni  gewöhnlichen  Personenwagen. 
Durch  die  Thür  an  der  Stirnwand  gelangt  man 
in  ein  kleines  Schreib?. iuini er;  daliinter  koniuieu 
zwei,  durch  den  Mittelgang  getrennte  grote 
Wasserbehälter  von  3U  Fui>  Lange,  hergestellt 
naeh  dem  Eastmansohen  Patent  für  Kühlwagen. 
Ein  anderer  Teil  des  Wagens  enthält  die  Kftche 
und  den  Speiseranm  für  das  Aufsichtspersonnl, 
Schlafriiume  u.  s.  w.  Der  Wagen  Tt  rlieu  bei 
seiner  ersten  Verwendung  Washington  mit  lUOOO 
dealseben  Karpfen,  welche  in  Philadelphia,  .lersev 
City  und  in  a^n  NVu-England-Staaten  verteift 
wurden.  Die  Fische  betinden  sich  in  Blech- 
eimem  von  zwei  Quart,  von  denen  ein  jeder 
20  St  ück  enthält  (Ztg.  d.  V.  D.  E.-V.  1882, 8. 1267). 

Fisk.  James,  geb.  zu  Poultney  (im  St«at 
Vermont I  im  .lalir  1832,  war  der  Sohn  eines 
Hausierers  luui  schwang  sich  vom  Hausierer 
zu  einem  der  gewaltigsten  Eisenbahnk9nige 
Nordamerikas  auf.  Nachdem  er  an  Lieft-ningen 
für  die  Nurdarmue  während  des  Bürgerkriegs 
bedeutende  Summen  gewonnen,  verband  er  sich 
mit  Nataniei  Drew,  einem  New- Yorker  Speku- 
lanten, erwarb  die  DampfMinie  New-Torko 
Boston  und  gewann  auf  di>-  Vorwaltung  meh- 
rerer Hahnen,  unter  denen  dit?  Erie-Bahn  die 
hervorragendste  war,  bestimmenden  Einfluß. 

Fixierungsplittehen,  kleine  plattenförmige 
Teile,  welche  «or  Verhütung  des  Losrüttclus 
I  von  Sehr  aiib.ribolzeurauttcrn.  ninicntruh  beiden 
Laschen  au  den  SofaienenstöJ>en,  dienen. 

Fixpankte  (FiiMd  pointB,  startintj  points, 
pl.  •  f'fKufs,  m.  pl.,  fiyc^,  r>']i(-r(s.  tu.  jil  ) 
n-  iint  man  jene  festen,  vor  Zetstorung  durch 
l'nvorsichtigkeit    oder    Mutwillen  möglichst 

SeKobötzten  Punkte,  auf  welche  technische 
rivdlements  bezogen  werden.  Als  solch« 
F.  eignen  «neh  Fel>vorsprünge,  steinerne  Teile 
von  ßauwerken  verschiedener  Art  u.  dgl.,  so- 
dann in  Ermanglung  derartiger  Stellen  0,12  m 
starke  Pfahle  aus  hartem  Holz,  welche  genügend 
tief  in  den  Boden  eingerammt,  oben  mit  ein«m 
starkköpfigen  X;igel  versehen  und  durch  Plecht- 
zäune  u.  dgl.  gut  verwahrt  werden.  Für  Pra- 
cisionsnivelleraents,  d.  h.  für  g<M)raetrische  Ni- 
vel^:•ment^,  welche  mit  den  frln^^teu  Tn'Jtru- 
menten  und  naeh  den  beiten  iieobaelitun^- 
metlioden  zum  Zweck  der  Ermittelung  der  Krd- 

f estalt  ausgefhhrt  werden,  sind  außer  den  F. 
er  eben  besehriebenen  Art  anch  noch  so- 
genannte Hi'5hen marken  üMirh  ,  wngereiht 
in  die  Wände  vuu  Gebäuden  oder  Kuu.-tbauten, 
oder  auch  in  natürliche  Felsschichten  einge- 
mauerte und  durch  kleine,  durohloohte  Blech- 
tafeln ndt  entspreebender  Anflidirift  keontlieh 
gema<-hte  Me^i^mg  y linder,  denn  centrale  Boh- 
rung den  F.  beaeiehnot. 

Flachat,  Eugene,  geb.  zu  Nimes  am  10.  April 
1802.  gest.  18.  Juni  187.3  in  Arcachon,  war  einer 
der  Hauptförderer  des  französischen  Bahnwesen.s. 
F.  studierte  an  der  Kcole  p"lyt.  Inii'jti..  :ii  Paris 
i  und  wandte  sich  18ä;i,  nachdem  er  in  England  bei 
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DocV^bautt'ti  tliiirip  war,  dfin  Eis.'nbiilinwesen 
au,  kutcte  dm  Bau  d('r  Jäahn  Paris-6t.  Gennain, 
war  später  bei  dem  Ba.n  der  französischen  Süd- 
und  Westbahn,  sowie  bei  der  Anlage  der  atmo- 
sphärischen Bahn  Ton  Pecq  thätig  und  leitete 
auch  den  Bau  der  spanischen  Noi  dbahn.  K.  wurde 
Uberingeuieur  der  Ostbabn  und  seit  1827  be- 
ratender Chefingenieiir  der  SQdbahn.  Er  führte 
»uf  der  Bahn  Paris-St  Girmain  zuerst 
den  elektrischen  Telegraphen  in  Frankreich 
fin  und  war  auch  der  erste  Ingenieur  in 
Frankreich,  der  auf  dieser  Bahn  I^komotiven 
fBr  starke  Steigungen  anwendete.  F.  gilt  ale 
der  eigctifriidic  Gründer  der  Societc  de?  in- 
eenieurs  civik  und  war  auf  dem  Gebiet  des 
Ingenieurwesens  auch  Kchriftstcllerisch  thätig. 

Flachats  Bergbahnsystem.  Flachat 
schlug  vor,  das  ganze  Gewicht  eines  mit  Lokomo- 
tiven zu  hcfVirdorndi'U  Wai;cir/,u^'s  als  Adhäsions- 
sewicht zu  verwenden.  Zu  dem  Zweck  sollte  an 
jedem  Wagen  eine  besondere  Dampfmaschine 
angcbraclit  und  vDtu  Lokomotivkr  -.d  aus  mit 
JJauipf  verschi-ii  wcrdcu.  Zur  Au?iuhruin;  diescü 
Vorschlags  ist  es  nicht  gekommen;  s.  Fliegner, 
Die  Bergbahosjsteme  u.  s.  w.,  Heft,  der 
teobnischen  Ifittdlnngen,  ZQrieh  1877. 

Flacheispn.  Walzpi<Jon,  dessen  Querschnitt 
ein  läugliches  Rechteck  darstellt.  Die  schwä- 
cheren Sorten  (von  ungefähr  5  mm  Stärke  ab- 
wirts)  werden  «wdbnlich  Bandeisen,  die 
Ittidterai  FlaeheSeo  von  entsi>rechender  Stärke 
such  Breit   I   i  11  (üuiversaloiseui  genannt. 

Flachlandbalin,  einu  nicht  ganz  »charfe 
Bezeichnung  ffir  eine  Eisenbahn  mt  schwachen 
Steigungen  und  flachen  Krünunnngen ;  die  grö5- 
ten  Steigungen  der  Hauptbahnen  iui  Flachland 
betragen  5—«»/^  (1  :  200  bis  1  :  125)  und  der 
kleinste  Krümmungshalbmesser  auf  freier  Bahn 
600 — SOO  m. 

Flachrasen.  eine  Rasenbekleidung,  beson- 
ders uut'BoächuugaÜäciieu,  wubet  die  gestochenen 
Rasenstücke  mit  Fugenwechsel  in  Verband 
flach  auf  eine  Humussohichte  verlegt  werden; 
s.  fiOschungen. 

Flachschienen  (Plnte-rHüs,  vi.,  ßat  mils. 
pl.;  Kails,  m.  pl,  piulifj,  Kisenbahnschienen, 
tnr  deren  Querschnitt  ein  liegende*  Reohteck 
die  Grundform  bildet,  und  welche  wegen  ihrer 
geringen  Hühenabmessung  nur  in  Verbindung 
mit  Lanirschwellen  Anwendung  finden  kennen. 
F.  aus  Gußeist-n  kamen  zuerst  1767  durch 
.Mr.  Reynolds  in  C'olcbrook  Dale  fBr  eine 
Materialtransportbahn  zur  Ausfübnin'^  i  A  Hi- 
story  ol  the  Gnelish  Railway  by  J  o  h  n  i  :  a  n  c  i  s, 
London  1861,  Vol.  I,  nag.*  47);  die  F.  wurden 
1776  durch  M.  Curz  abgeändert,  welcher  ihnen 
eeiüiehe  Ansitse  snm  Festhalten  der  Fiahrzcuge 
auf  dem  Obi«5  gab  (Curz,  The  Coal  Viewer 
and  F^giut^  Builder,  London  1790)  und  fanden 
dlMOlben  in  der  Folge  vielfach  Verwendung,  bis 
sie  SU  Ende  des  18.  JsJbrhunderts  wenigntens 
teilweise  dnnih  die  damab  anff^ekommenen 
hoclikantigen  Schienen  ans  Guissen  ersetst 
wurden. 

Im  laufenden  Jahrhundert  wurden  die  F. 
aus  Walzeisen  besonders  auf  amerikanischen 
Eisenbahnen  häutig  angewendet,  bei  deucu  es 
sich  um  möglichste  Ausnutzung  des  durch 
nahe  Waldbestände  gelieferten  Holzes  handelte. 
Die  F.  haben  sieh  mdMm  nidit  bewährt,  sie 
wurden  meist  zu  seh  wach  hergestollt,  lösten 
»ich  von  den  hölzernen  Unterlagen  lot>  oder 


preDten  sich  In  dieselben  ein  und  ■f  ederten 
stets  grülji'  Krhaltuugsarbeiten.  Auf  der  Wien- 
Gloggnitzer  Linie  wurden  in  Nebengleisen  40  mm 
hohe  F.  mit  gewölbtem  Kopf  verwendi^r. 
welche  auf  den  Lang&chwellen  gut  gehalten 
haben. 

In  neuerer  Zeit  stehen  F.  bei  Lokomotiv- 
bahnen  nicht  mehr  in  Verwendung  und  finden 

nur  noch  hei  Straßen-  und  städtischen  Pferde- 
bähneu,  mit  Spurrinnon  versehen,  Anwendung, 
weichen  jedoch  atich  hier  mehr  und  mehr  dem 
eisernen  Oberbau. 

flMlMtellen,  flaehe  Stellen  iFtat- 
fiides,  pl.,  uf  a  tyre;  Partien,  f.  pl.,  tcra^tis 
d  une  rou€,  plats,  m.  pl.,  d'un  handape),  Ab- 
kürzung für  flach  geschl  iffene  Stellen 
der  Radiauffläche,  ebene  Flächen,  welche  die 
gleichmäßige  Krümmung  der  Lauffläche  von 
Fahr/eugrädeni  unterbrechen  Die  Entstehung 
der  F.  wird  vornehmlich  durch  ein  übermäßiees 
Bremsen  der  in  Bewegung  befindlichen  Fahr* 
zfuge  veranlaßt.  Ist  die  Bremse  kraftig  genug, 
und  wird  das  Bremsen  .so  weit  getrieben,  dai^ 
■  da.s  gebremste  Itid  wahrend  der  Fahrt  zum 
Stillstand  kommt,  so  erfolgt  ein  Fortschleifen 
des  Rads,  wobei  bestlndig  der  Reiche  T«!  des 
Radumfangs  mit  der  Schiene  in  Berührung 
bleibt.  Es  entstehen  hierbei  F.  von  um  so  grö- 
I  ßercr  Ausdehnung,  je  länger  der  Weg  ist,  welchen 
das  Bad  in  diesem  Zustand  surüulegt.  Über- 
!  schreitet  die  PfeilhShe  der  Sehnenfiiche,  welche 
die  F.  bildet,  ein  gewisses  (geringes")  Maf'.  ■ 
\  mut  das  Rad  aus  dem  Betrieb  gciogen  w. nien, 
da  F.  mit  gröAeren  Ffwlhöhen  bei  der  Fahrt 
harte  Stöße  verurpachen,  welche  für  die  Keisen- 
den  lästig  und  fiir  die  Betriebsmitttd  schädlich 
sind.  Es  machen  sonach  F.  mit  einigermaßen 
größeren  Pfeilhöhen  schon  ein  At>drehen  der 
Bad  reifen  erforderlich. 

Nach  dem  Übereinkommen,  betreffend  die 
gegenseitige  Wagenbenutzung  im  Bereich  des 
V.  D.  E.-V.,  gültig  ab  1.  Januar  1891,  An- 
hwe  Ut  Punkt  7,  berechtigen.  Eid«r,  welche 
auf  ihrer  LaaflSiehe  F.  von  mehr  als  6  mm 
Pfeilhrdie  liaben,  zur  Zurückweisuri;;:  ier  b©* 
1  treffenden  Wagen  von  der  Übernahme. 

Ein  Mittel,  das  Entstehen  von  F.  thunlichst 
I  zu  vermeiden,  bestünde  darin,  die  Bremsen  der- 
I  art  zu  bauen,  daß  ein  Feststellen  der  Räder 
)  überhaupt  nicht  leicht  möglich  wäre.  Diese 
I  Maßregel  würde  iedoch,  ab|ra8ehen  davon,  daß 
i  sie  sich  mit  der  bindenden  Vwsohrift  des  §  IM 
der  vom  V.  D.  E  -V    heransgf^bonen  tech- 
nischen Vereinbarungen  über  den  Bau  und  die 
Betriebseinrichtungen  der  Haupteisenbahnen  im 
Widerspruch  befände,  unter  umständen  auch 
gröfiere  Kosten  f&r  die  Termehning  der  Bremser^ 
posten  bei  den  Zügen  verursachen. 

Abflachungen  der  Radlaufflächen  bilden  sich 
nicht  nur  in  der  vorbeschriebenen  Weise,  son- 
dern sie  können  auch  die  Folge  einer  nicht 

Eenügenden  Ausgleichung  der  Massen  (bd 
olcomotivTädern)  oder  einer  Unglcichmäßigkeit 
des  Materials  an  der  Radlauffläche  sein  (bei 
Schalengußräderu ). 

Fliichenliiger,  Auflager  Tür  Balkenträger. 
I  wobei  diei^e  mit  einer  mehr  oder  weniger  großen 
Fläche  auf  gufleiseman  Phitten  wuruhMi;  s. 
Eisenbrttcken. 

FlieheBmesmmg«!!,  FMehearediiiinBigea 
gestalten  -ich  mehr  oder  weniger  einfach,  je 
nach  der  Form,  welche  die  zu  ixstimmende 
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Fläche  besitzt,  und  jt  luuh  der  Bedeutung  der- 
selben. Der  Ingenieur  liat  vorzugsweise  zweierlei 
F.  aiiszufiihren.  es  kann  sich  nämlich  entweder 
am  den  Wert  des  Gniuda  und  Bodou  sainer 
Ausdehnung  nach  oder  aber  vnt  den  liomlioiien 
Tohält  von  Biiiiwerken,  haoptelehlUdt  von  Sid- 
t-auw-rlcfn,  h.indfln. 

-Mt'ssungtni  und  rhnungen  der  ersten  Art 
konuuea  unter  sweieriei  Voraussetzungen  vor, 
ie  naoMeiD  die  Ftteben  unmittelbar  nach  im 
Ff-ld  vorgenoniiiHniii  Maßi-n  bi-rcchiier  oder 
lediglich  aus  den  in  den  Fläaeo  g^ebenen 
MaOen  abgeleitet  werden  eoUea;  die  Fliehen- 
bestimntnngen  der  zweiten  Art  geschehen  aus- 
lehließlich  auf  Gnind  graphischer  Darstellungen 
(Profil*-)  Da  man  fiidlicli  zur  l'lfKli.iib.vtim- 
mung  aus  Plänen  und  graphisokeu  DM6t«]luDgen 
sehr  häufig  Instrumente  benutst,  welcheden 
Inhalt  einer  geschlossenrn  Fi<,nir  dunh  Tiii- 
fahren  ihres  Umfangs  m.sbeu  ^P lanimeterj, 
«0  lassen  sich  folgende  Arten  der  FlaoheDbe- 
»timmung  ontereoheiden:  L  Flächenbestimmung 
Osch  HaA,  u.  sw.  1.  im  Feld  gemessen  und 
2.  aus  den  Plan c n  entnommen,  II.  ]\rr  r h a n  i- 
s  c  h  e  Fläciieubeatimmung  mit  Planixaetem  und 
III.  Näherungsweiee  Berechnung  dee 
fläeheninhaltä  aus  Qu«'rpron!^n. 

I.  Plächenbestiiumuug  Ji  »•  c  h  Maß, 
1.  auf  Grund  von  Feldmessungen. 

Dieselbe  geschieht  bei  geradlinig  begreni» 
ten  Figuren  mit  Zerlegung  in  einfach  zn  be- 

rechnt'udo  Dn^'sck»' ,  Trapeze,  Vien  '^kH  od.'r 
Vieleciie,  deren  Inhalt  durch  folgende  Formein 
bestimmt  ist: 

a)  Dreiecke: 

2F  =  ah  aus  Grundlinie  und  Höhe, 

_  g«  »in  ß  Bmy 
emifJ  +  y) 

aas  einer  Seite  und  iwei  anliegenden  Winiteln, 

iF  =  ab  sin  Y  auM  xwei  Seiten  imd  dem 

eii^eschlossenen  Winkel, 

F  =  V«  (a  — "  a)  {8  —  bfi^'—V) 
aus  den  drei  Seiten,  wenn  " +  ^  _  g, 

b)  Trapeio! 

2F      (a-^b)  h  sim  beiden  Parallelaeiten 
und  Hohe, 

=  (eotff Y  +  cotg  /?) J  /»» 

*wi  einer  Farallelaeite,  den  beiden  anli^euden 
Wlnkdn  und  der  Bdhe; 

c)  Vierecke: 

SS  (hj  +  d  M»  einer  Diaeonale 
und  den  hmden  Senkreehten  von  den  Dbrigen 
Ecken  aus; 

d\  Vielecke  zerlegt  man  wieder  mittels 
ParallaUimen  durch  die  Fcken,  deren  Längen 
BuftfP*  P"         ?pnln .  hf.  Abstände  Äj, 

ai|....zu  messen  sind;  es  güt  dann 

i»!  K  +  Pj  ih  +      4-  Pt  K  +  P» + 

oder 

J»,  Ä.   +  p,  /.,  +  (p,  +P,+P^1h-{' 

oder 


2F  =  p,  (h,  +  ;g  +/>,  (Ä,  +     +  j», 

(K  +  f>*)+  i'n  (ÄI.-I  +  hm) 

und  für  gleiche  Abstände 

h,  ~  /f.  =  Äj  =  =  /< 

2F=  i2p,  +  '^p,-^2p,+  +ip»)h 

oder 

Sind  Flächen  allgemein  nach  >;  <■  n  t  r  p  e  h  t  ^  n 
Koordinaten  au^enommen,  so  hat  mau  für 
Vielftcke  au»  den  entetebendea  Trapeaen: 

2F=  (X,  -  X,)  (y,  +  i,,)  +  (a?,  _  «,) 

(y,  +  y,)  +  i>\  -r,)       +>/,)+    -f- 

+  (-^i  —        ijf,  4-  «/")  =  -  (X«  —  x„-i) 

oder  mit  Tertaneehang  der  Koordinaten; 

Multipliziert  man  und  ordnet  nach  den 

Koordinaten,  so  erhält  man 

iF  =  Z  Xh  —  y«_ij  =s:  —  £  ifH 

Die  Doppelrethnung  gilt  vorzugsweise  als 
Rechenprobe,  die  einfacheren  Formeln  für  Vier- 
ecke, Trapeze  und  Drrieeke  finden  sich  hieraus 

leicht;  für  Po  1  a  r  k  o  n  r  d  i  na  1 1- n  iRadiusveotor 
tind  Rirlituiiy;swinkeli  hat  man  hei  Vifl'-cken: 

2  i*'  —  r,  r,  sm  (a,  —  u,)-^  r,    sin  — 
r«  r,  «i»  («,  — a«)  SB  £  r»-t  r»  «i« 

Krumnilini«?  bogrenzt--  Fi;.'uri  n  Wfrdcii 
bestimmt,  iudem  man  ein  Vielei4  mit  gleichen 
Abetftnden  der  Parallelen  unter  Berücksichtig 
gong  der  Restflächen  an  ihre  Stelle  setzt. 

Die  Genauigkeit  der  Flächenbestimraung 
nrii  h  Maf>  i^^t  aLihiin^rig  von  di'tn  Flächeninhalt 
und  der  Summe  der  gemessenen  Längen;  sind 
Ar  das  Rechteck  t.  B.  mit  Fss  ab,  t  s  a  +  b, 
m„  und  nib  die  mittleren  Fehk-r  der  Seiten,  <=o 
findet  man  den  mittleren  Fehler  der  Fläche 

Setzt  man  den  theoretisohen  Fehler  der 

Läncrr-nmr'ssuii^'  proportional  der  Quadrstwnml 

aus  der  L!iii^^:\  al-o 

»la  =  k  j/o  und  w*  a=  k  V'd, 
io  wird: 

«  «  *  l/aS*T«ra  =  Je  l/Ä5-(i'+'^)  s 

2.  Flai  henbestimniung  nach  Maß 
mit  Zugrundelegung  von  Plänen. 

Dieselbe  wird  bei  einfachen  Figuren  ebenso 
wIb  vorher  durch  Zerlegen  dereelben  mit 
Senkreehten  oder  Parallelen  und  Abnahme 
der  Maße  aus  dem  Plan  vr.rfri'n'<mm> n.  des- 
gleichen die  Berechnuugen  aus  den  gi-uumim  uen 
Maßen.  Zur  Maiiabualime  bedient  man  sich 
außer  der  gewöhnlichen  Hilfsmittel  (Zirkel  und 
Mafistab)  noch  der  Parallelnetze  auf  Glas, 
Horn,  l'aiii.r,  Fidiiin  fZ  '  auf  Rahmen  (sog. 
Harfen)  und  rechnet  nach  der  unter  d)  g^e- 
benen  Formel  für  Vielecke.  Hancbmal  findet 
die  Verwandliiti;^^  i  Ines  Vielecks  durch  wieder- 
holtes FarülJt  lalji*chieben  Anwendung,  so  daß 
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di«'  lier-  linutig  eines  Dreiecks  an  die  Stelle  tritt ; 
endlich  sind  Qnadratnetze  auf  Glas,  Horn 
oder  Papier  im  G*^hrau(  Ii  isog.  S(  hätzquadrate), 
namentlich  fflr  sehr  uart'gt'lmaüie  gestaltete 
kleine  Figuren,  wobei  die  Zahl  der  voll  be- 
deckenden Quadrate  abgezählt  und  für  die  an 
dem  ümfang  der  Fignr  gelegenen,  teOweise 
hedpfkrnden  Quadrate  der  aliijuote  Teil  n;icl> 
dchätzuog  bestimmt  wird.  In  uiJen  Fällen  der 
Maßabnalunen  aus  Plänen,  namentlich  aber  bei 
gfdruekten  Karten  und  Plänen,  ist  d  rit  Ein- 
f^hm  des  Papiers  dnrcb  die  Einwirkung  der 
F-mlitigkeit  Rechnung  zu  tragen;  in  df-r  Kegel 
7,eigt  das  durch  die  Druckwalzen  gelaufene 
Papier  in  der  abgewickelten  Biclitung  ein 
Maximum,  in  der  hieniuf  senkrechten  Richtung 
der  Faser  ein  Minimum  des  Eingehens.  Ftlr 
eint-  Lati),'e  /,  deren  Projektionen  auf  die  vor- 
genannten Richtungen  J  x  und  Jy  sind,  ist 

der  Betrag  des  Zosoblags  ^j  — P-^J^^  g^y' 
und  für  gleiche  p  and  q,  ^1  its  p  '  wenn 

IvKI 


p  niid  7  das  Kinfreheii  in  Prozenten  der  Längen 
angeben.  Für  Muijiabnahiiieu  <ius  Plänen  wird 
man  die  mittleren  Fehler  der  Längen  konstant 
setzen  können,  so  da&  man  %.  B.  für  ein  Recht- 
eck mit  w«  IS  m*  B  tf  d«B  inittlenB  Fehler 


m  es  e  V^»  +  ö«  «■  €  Via  +  öj»  — = 

=  c  !/*•  —  2  erhitt,  der  um  w  grOßerans- 
rällt,  je  crrö&cr  die  Seiteulillgeil  bei  gleiehem 

Flächeninhnlt  *^ind. 

II.  Mechanische  Flachenmes.'iungen. 

Die  mechanisebe  Flicbenmefi«;ung  geschieht 
mittels  der  Planimeter,  Den  Gedanken  /ur 
Herstellung  dieser  lusti-uuieute  iaüte  der  bay- 
rische Trigonometer  Hermann  schon  in  den 
Jahren  1814— 1017,  die  Yerwirklichong  des- 
selben erfolgte  jedoch  erst  sehn  Jahre  später 
dunh  (l.n  Italiener  Oonrlla  in  Florenz  und 
den  Schwri/..r  tJ}»pikü(er  in  Eppikon,  ver- 
bessert wunliii  die  Instrumente  Ton  Ernst  in 
Paris  und  W e t Ii  in  Zürich,  ferner  von  IT a n s o n 
in  Gotha  und  Starke  in  Wien.  Im  Jahr  1850 
trat  sodann  Professor  Am s  1er  in  S.  liuiVlian-en 
mit  seinem  einfachen  PoUrplanimotcr  auf, 


welches  weite  Verbreitung  fand,  und  im  letzten 
Deoenninm  Iie&  der  bayrische  Bauamtmann 
Hohmanu  in  Biunber^  durch  den  Mechaniker 
Coradi  in  ZQrich  (IrüLer  in  Kempten)  seine 
PlidsionapolarpUnimeter  Anfertigen ,  welche 
wep:en  ihrer  großen  Genaui^'keit  vielen  Beifall 
fanden;  endlich  erreichte  Coradi  durch  Uer- 
stellung  seiner  Kol  1  planimeter  (und  in 
neoester  Zeit  seiner  Xug^roUplanimeter)  eine 
iitB«rst  gsnane  Ibasang  odiebig  langg«alx«ekf»r 
Flächen  ohne  Zerlegung.  Nachfol*(end  ^oU  das 
weit  verbreitete  Polar-  und  das  neue  RoUplani- 
neter  nfther  heaehHeben  «erden. 

Das  Amsler'sohe  Polarplaiiimeter  in  Fig.  933 
im  Grundriß  dargestellt,  zeigt  iulgeude  we.sent- 
liche  Bestandteile:  Den  s^.  Fahrarm  (f},^n 
dessen  freiem  Ende  der  Fahrstift  nun  Nach- 
fahren de.s  Umfangs  einer  va  bestimmenden 
FliAche  si''h  liHtindt-r,  wälirend  dii-<  zweite  Knde 
durch  eine  Fübniiifr  zwisr-hcn  zwei  Schrauben- 
spitzen  mit  dem  Eudi-  des  zweiten  Arms,  des 
Polnrni<;  f/>),  dnrcb  eine  kurze  lotrechte  Achse 
80  verbunden  is>t,  daß  beide  Arme  Winkel  von 
5'  bis  etwa  17j'  gegeneinander 
bilden  können.  Das  zweite  Ende 
des  Pofauns  wird  beim  Oebranch 
an  einem  festen  Punkt  (dem  PoL 
der  entweder  durch  eine  Nadel- 
spitze oder  ein  Kugelgelenk  gebil- 
det sein  kann)  so  gehalten,  AtSi  das 
ganze  Instrument  auf  einer  Ebene 
um  dens'-Uien  beliebig  gedreht 
werden  kann.  Endlich  findet  sich 
in  der  Verlängerung  des  Fabranns 
jenseits  der  Drehacnse  eine  kb  ine 
Rolle  (Jf)  mit  geteiltem  cviindri- 
schera  Ansatz  (Trommel),  mittels 
deren  das  Instnunent  auf  der 
Phmnnteilage  raht  und  deren  üm- 
drehungen  i  Abwicklungen)  beim 
Gebrauch  ein  Maü  für  die  um- 
fahrene lUeh"  bilden;  ganze  Um- 
drehungen werden  hierbei  durch 
eine  kleine  Zäblscheibe,  Bruchteile 
der  Cnidrebung>'ii.  und  zwar  Hun- 
dertstel an  der  Trommelt eüung. 
Tausendstel  aber  mit  einem  ent- 
sprechenden Nnnin=;  geme^eon.  Sind  a,  und 
Oy  die  Ableüuugeu  am  Zahlwerk  bei  Be- 
ginn und  am  Ende  der  Umfahrung,  somit 
—  w  die  Abwicklung  des  RoÜeurandt. 
so  erhilt  man  F^Jtvf  {f  die  Lln^  des 
F.ihnirrus) ,  jcdo.  h  nur  uiiNt  dfr  \orau8- 
i^etzung,  da£>  der  Pul  ^icb  au&tirhalb  der  zu 
messenden  Figur  befindet.  FDr  größere  Fliohea 
krtim  m;in  den  Pol  innerhalb  der  Figur  an- 
uibiiicn  und  erhält  dann  die  Fläche  aus 
F  =  Iti  f  +  ('.  Die  Additionalgröi; e  ,  ntsprirhr 
hierbei  dem  FlächeniuLalt  eines  Kreises  irp*, 
dessen  Sslbmesser  Ton  den  Abmessungen  des 
Instruments  abhängig  ist,  H>*  =  /"'  -|-  -f-  2  /" q) 
indem   er  jener  Stellung   der  beiden  Arme 

fpgeneinander  entspricht,  für  welche  die  zum 
ahrarm  senkrechte  Verlängerung  der  KoUen- 
ebene  stets  daroh  den  Pol  gebt,  ffierhei  ist  f 
die  Fnhnirnilitngö,  p  die  rulirmlänge  und  q 
die  Verlängerung  des  Fahraruio  von  der  Dreh- 
achse bis  tur  BoTlenebeiie;  im  allgemeinen  zieht 
man  vor,  von  der  Stellung  des  Pols  innerhalb 
der  Figur  seltener  Anwenoune  zu  machen  und 
dafür  eine  gegebene  größere  Figur  in  klein«Te 
Flacbeu  zu  zerlegen,  welche  mit  au&enstehen- 
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dm  Pf>l  pinzeln  gem^sen  werd^^n  können.  Die 
in  der  fi^l  rerstellbare  Lange  des  Fabrama 
mnß  vor  dem  Gebranch  fQr  einen  fregebenen 
MaOstab  der  Flichea  eingevteUt  und  geprOft 
werden.  Bazn  ist  anf  der  Oberseite  des  Fabr- 
irms  •in«'  Tnilung  vorb;uid<'n  und  außerdem 
sind  fiir  die  am  bäufigsten  Torkommenddu  Mai^- 
Terhalniisse  besondere  Teilstriche  ang^eben, 
auf  welcbft  «due  (<>'<^ebont'  M\rke  einzusf-dleu  ! 
ist.  Die  Prüfuni,'  di  r  Führ.uuiiäiig«'  sreschieiit 
;im  tnnf,!'  list.'ii  mit  Probi-tigiuvu  von  bckauntem 
Inbalt,  derea  Uinfaiu  mit  dem  FahrsUft  naoh- 
fdüam  werden  fami  (meist  KnüffiMien, 
«op.  Probt'radi"n) ;  hicrb-I  empfiehlt  es  sich,  i 
die  Lügt«  deä  Pols  aulüerbalb  der  Figur  so  zu 
aehmeu,  da£  lUff-  and  Polarm  einen  rechten  ' 
Winkel  bilden,  wenn  der  Fahrstift  in  die  Mitte  i 
(d.  h.  in  den  8«hwerpankt)  der  Fläche  zu  liegen  i 
kommt.  Da  V  =  af  ist,  .so  har  man  ITir  .'iii.'n  ■ 
g^ebenen  Flächeninhalt  und  -  im'  viuhaadeue 

Teilung  de*  RoUenumfangs  /  =  '  .  somit  /"  zu  { 

rerlÄngem,  wenn  a  zu  gro'j  gefunden  wurde, 
und  zu  TerkQraen,  wenn  n  zu  kit-in  sich  ergab. 
Soll  das  Planimeter  mit  d-m  Pol  innerhalb  der 
Figur  verwendet  werden,  so  ist  von  vornherein 


stützt,  mit  wt^Icher  ein  gleich  grofte.s  Ridl-  n- 
paar  fest  rerbunden  ist  (wie  Achsen  und  VjiAm 
der  Eisenbahnfahrzeuge).  Die  Bewegungen  der 
beiden,  an  den  breit«n  Rändern  gerippten  Rollen 
geschehen  nur  geradlinig  auf  der  Ebene  der 
Zeicbenunterla^e.  sofern  der  Fahrarm  stets  nahe- 
xo  reohtwiokiig  zur  BoUeoachae  steht  oad 
beim  Naelhfikhrea  einer  Tigar  einen  wirksamen 
Seitenzug  wcgtni  süliicr  Läiigf  auf  das  Rulleii- 
paar  nicht  hus.»uüI(»3ü  vermitg.  wodurch  di-ssen 
rollende  Bewegung  in  eine  gleit cndi'  überginge. 
Rechtwinklig  zum  Fahrarm  ist  ein  um  eine 
wagerechte  Achse  (Spitzen  zweier  Kömer)  be- 
w»  gli.  li'T  Rahmen  befestigt,  welcher  als  Fülirung 
der  ZählroUe  samt  Zählwerk  dient.  Diese  Zähl- 
rolle ruht  mit  ihrem  Band  auf  einer  mit  Cel- 
luloid  überzogeneu  beweglichen  Kreisscheibe, 
deren  lotrechte  Achse  vom  Wagen  getragen 
wird  und  mittels  eines  konischen  Rädchens,  das 
in  die  entsprechend  geformte  Peripherie  einer 
der  Lanfrollen  eingreift,  die  Bewegung  der- 
selben nufnimmf.  ^.o  daß  dif  poraiuinigr  Be- 
wegung dör  VVt'j|lange  x  eiutto  Punkts  d<'r  Kreis- 
Scheibe  proportional  ist.  Die.'^«'  B<"weguug  der 
Kreisscheibe  (Laufebene)  wird  auf  die  Zählrolle 
nur  dann  übertrugen,  wenn  deren  Ebene  nicht 


Vif.  «M. 


dir  Wert  C        -i-  i>»  +  2/«  zu  bestimmen, 

was  zweckmäßig  zuniirbst  an:-  Ufu  .\Lmi»ss-iingen 
der  drei  Länj't-n  f,  p  uml  «/  uaheruugsweise 
geschieht,  w<j1>i-i  mau  dun  h  Herstellung  der 
MeimalstaUung  des  Fahrarmü  und  Berechnaug 
dtr  Fliclie  ans  der  gemessenen  Entfernung 
p  eitle  Probp  rrbSlt.  Bei  den  nif  ist  rorknmmen- 
den  (jrö&enverhaltnissen  der  Phiuimeter  liegt 
der  Wert  C  zwischen  1600  bis  2400  cm*,  wobei 
>a  bemeiten  ist»  daß  die  Zählwerke  eewöbnUnb 
anr  bis  1000  em*  angeben.  Die  Genauigkeit 
der  Polarplan  im-  t.  r  ist  bei  der  Lage  des  Pols 
ao^balb  der  Figur  gröfier,  wie  im  andern 
FUQ;  sie  wird  beeinträchtis^  durcll  die  Pol- 
stellung und  es  läGt  f^ich.  «^nwf-it  nur  zufallige 
Fehler  in  Betracht  koniuieu,  der  mittlere  Fehler 
«  s  ib        «  annehmen}  sein  ((ttMlrat  wichst 

mit  dem  FUchenududt  and  dem  Umfrag  der 

Figur. 

pM  Bollvinniraeter  ron  O.  Coradi  in 

Zürich  untt'rs<'n>'idr't  «ich  dadur  Ii  vom  Polar 
planimeter,  dali  die  Dreliarlis.'  d  s  F.ihrarms 
sieh  nicht  auf  einer  Kni.slitii«  um  din  Pol 
hswegen  mut,  sondern  eine  beliebig  lange  Ge- 
rade Verfolgen  kann.  Dies  wird  dadurch  erreicht, 
<i>t  ein«'  Art  Wagen  al-  Trau'''!'  der  Drehachse 
umt  Zählwerk  sich  auf  eine  wagerechte  Achse 


radial  auf  ersti-rer  steht ;  wegen  der  .\nordtiutig 
der  Z8hlrolIena<  h-.'  jarallel  zum  Fahrarra  wird 
also  eine  Bewegung  nur  dann  eintreten,  wenn  d<^r 
let/tero  von  semer  senkrechten  (normalen)  Lage 
zur  Achse  des  Rollenpaars  abweicht.  Der  Sinus 
des  Neigungswinkels  gegen  di«  nonnale  Lage  ist 

dem  Verhiltnis  ^  «nts)Mreoikend,  wo  y  der  senk- 
rechte Alntand  eine«  gegebenen  Punkts  Ton 

dt*r  Bcwc^runpT'^rirhtuuf,'  d'-r  Dn  bachse  des  Fahr- 
arm^  und  /  deüseu  Liwgti  bedeutet.  Während 
der  Urafahrung  einer  von  zwei  Parallelen 
und  zwei  Oacben  Bogen  bwrenaten  Figur 
AB  CD  (Fig.  deren  FUeneninhdt  Fans 
der  DifT*  :  !  n/.  /.u  >  ier  Rechtecke  von  der  Län;,'' 
und  den  ilolien  e/t  s'<'h  t-rgiebt,  erhalt 

mau  folgendes :  Bei  der  Bewegung  des  Fahr- 
stifts durch  di''  Str.  !  .17?  geht  zuiiii«  hst 
der  Winkel  ß^  iu      iibuj  ,  uad  i/,  in  ii^,  icmit 

jf'  =  sin  ß,  in     =  ain  /?,;  legt  der  Fahrstift 

die  Strecke  B  C  —  x  zurück,  so  entspricht 
dieser  Bevi  l'uuvt  eine  Abwicklung  der  Zihl- 

roUe  .Br,»^^*(j;t  — b»rattf  fol- 
gende Bewegung  von  CD  ist  nach  Richtung 
and  Wirkang  entgegengesetzt  jener  von  A 
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nacbS,  sie  hebt  folgluli  diese  wieder  auf;  bei 
dem  Rfiokweg  vou  i>  naili  A  endlich,  dessen 
Länge  {x^  —  x,)  gleich  (.r,  —  c,),  jedoch  der 
Richtung  nach  entgegengeseUt ist,  erfolgtem« 

AbwicUaag  der  ZählroU«  Rv,^  ^  (9^ 

di«  QeMmtaMricikbmg  ht  Aahvt  JB  («^  -1-  s 

f 

gilt,  R.     V  —  F.  Denkt  man  sich  nun  eine 

beliebige  Fläche  aus  einer  Beihc  solcher  La- 
meUen  tusammengesetit,  so  ergtebt  die  Hinzu- 
nahme einer  zweiten  zur  ersten  den  Weg  des 
Fahrstilt-s:  A  BEFG  HC  DA,  wobei  die  Wege 
.1  //  -  CD  iin.l  7-:F=  -  GH  sirh  ihrer 
Wirkung  nach  •-uifheben,  während  folgende 
wirksame  Abwidrlongen  eintreten: 

JB  V, «  — ^  (X,  —  xj,  =  y  (X. — X,), 
Rvt^yfft  {Xt—x,)  und  1^9«  s  y  y,  («4— «,) 


somit  ii  tr,  4-    4-  '"3+  '"J  = 


<;,Jj  otk>r  Rv  = 


A 


=  j  (-F»  4-  i^i)*  <i»  ye       —  -Tt)  =  und 

y,  (*,  —  r,)  -I-  y,  (x«  —      =  F,  ;  somit  er- 

hilt  man  den  Flächeninhalt  iu  gleicher  Weise 
wie  bei  der  einfachen  Lnrnelle  durch  Umfahren 
der  FUche  und  ebenso  bei  beliebig  vielen  J^a- 
meUeu.  Die  Genauigkeit  der  RoUpIanimeter  ist 

fitir  griitt-n-,  wie  jene  dt-r  PüJ.»r]il;>tiimeter, 
jedoch  treten  auch  hier  noc-h  gleitenii<  Bewe- 
gungen auf,  welche  die  Wirksamkeit  »los  In- 
struments beeinträchtigen.  Veranlaßt  dtiri  h  vim 
theoretische  Abhandlung  Amslers,  des  Erliiuier« 
der  Polarplanimeter,  hat  Convdi  in  Zürich  s.  iiif 
Instrumente  neuerdings  vervollkommnet.  An 
Stelle  der  ZKblrolle  iet  ein  Cylinder  und  statt 
il.  r  Kri  issclu'ibe  eine  Kugi'lflik'lii-  vcrwciiil^  f , 
M>  d  iß  bei  den  Abwicklungen  des  Cyünders, 
der  die  Kugel  in  dnem  Punkt  berührt,  jede 
deitcnde  Bewegung  vermieden  wird.  Diese  neuen 
Kugelplanimeter  werden  von  dem  genannten 
Meihunikcr  in  zwei  Arten  ausgefiilirt,  nämlich 
als»  Kugt  liilaiiiin^ter  und  ali>KugeiruHplanimeter; 
(Tstere  sind  (l;idurch  gekennzeichnet,  dat  die 
Drehachse  des  Fahrarms  sich  um  ciniii  Pol  im 
Kreis  bewegt,  letztere  durch  die  Gt  riuUührung 
der  Drehachse  mittels  der  beiden  gleichgroßen 
Laufrollen  wie  beim  Bollplanimeter.  Beide  Her- 
stellungen ceiebnen  sieb  also  dndnreb  aus, 
daf!'  <u  h  riti-'  (\\Iinder-  und  eine  Kugelflächc 
berühren  uud  uLne  gleitende  Bewegungen  ab- 
wickeln, dadurch  aber  wird  die  Genauigkeit  so 
erhöbt,  daß  diese  Art  von  Planimetem  andere, 
auch  die  Linearplanimeter  Obertrifft. 

Liit.T.ituf :  (i;iub.  Die  Tciluiif,'  d' r  Gruiid- 
>tütk''.  insbt  sondere  unter  Zugrundelegung  recht- 
winkliger Koordinaten ,  Berlin  1878;  v.  Bauern- 
feind, Lehrlnu  li  d- r  technischen  Geometrie, 
II.  Bd.,  Stutrprt  lö79;  Dörgens,  Die  Birech- 
nung  und  Teilung  der  geradlinig  begrenzten 
Grundstttcke,  Berlin  1887;  Jordan,  Handbuch 
der  Vermessungskunde,  II.  Bd.,  Stuttgart  1888, 
worin  ausfübrliche  Littcraturnachw-N.  über 
Plauimeter;  Lorber,  Übtr  Coradi'j»  Kugelplaui- 


met'T.  Zi  itschr.  f.  VermessungsweMO,  XVII.  Bd., 

S.  lüi  u.  tr.,  Stuttgart  1888. 

III  Näherung8W«ise  Berechnu  ng  dos 

Flächeninhalts  aus  Q  1:  0 -p  rof  i  ]  .-ii 

Dieselbe  kommt  für  den  Inu'i  II  i'iir,  namentlich 
bei  Massenberechnungen  für  lierzustellende  Erd- 
banwerke  in  Betracht.  Sie  geschiebt  dann  unter 
Voraussetzung  eines  gegebenen  NArmalprofils 
und  horizontaler  Gr-staltung  des  Bodens  ftr 
wechselnde  Hülu-n  //  nach  <i»'n  F'^rtneln: 

1.       =  b^  h      m,      —  Ä;,  für  Auftrag, 

S.  Ft  SS  b,  A  4-  "*!  ^*  +  ^'1  Abtng, 

worin  b„  besw.  die  wagcrecbt  in  Pbuiie- 
höhe  gemessene  Breit«  des  Erdkörpers,  m,  und 
f»,  das  Neigimgsverhältnis  der  Böschun^s- 
fläclh  im  Vuftr.ig,  hc/.w.  im  Abtrag  und  t,, 
bczw.  i",  den  Inhalt  jener  Flachenstücke  unter- 
halb der  Planumslinie  bezeichnet,  welche  zuviel, 
bezw.  noch  uiclit  ^n-rechnet  wurden.  Will  man 
die  Neigung  n  :  lOÜO  des  Bodens  bcrücksicb- 
tieen,  so  muß  man  noch  einen  Betrag  f  hinzu- 
nebmien,  welcher  dem  Unterschied  der  swiscben 
der  faorisontalen  und  geneigten  Proflllbiie  ein- 
pfschlosscnen  Dreit-ke  zu  beiden  Sfit^n  der 
Mittellinien  entspricht.  Derselbe  berechnet  sich 
hinreiobend  genau  fttr  AnftragsprcAle  sn  a 

=  ^  (A,  —  A.).  wenn  Ii,  =  b,  -f  2  w,  Ä  die 

liüri^i>ut,i,le  Grundlinie  des  Dammproflls,  A, 
und  h,  die  Höhen  der  bäderseitägen  Dndceke, 
fttr  welche  ^ 

*i  +  .    .  »"i"© 

^       lUüO         '  " 


und  folglich  A,  —     rs  2     A,  =s 


1000 


1000  ' 

geaetit  werdan  darf}  flr  AUn^t- 


profilc  zu  fj=~  (A4  —  A3),  wenn  J?,  = 

=^6, -f  2»i,A  die  obere  horizontale  Begren- 
zung; i-incs  f'inschnittprofils,  A.  und  die 
Uöhen  der  beiderseitigen  Dreiecce,  nämlich 


4. 


'**  ~  Tööö 

I      "  ^'^  i  I 

h.  =  -       4-  111,11 , 
'      1000  ~  ' 


also  A4       SS  2h»,  SS 


'2  »I,  H  6, 
1000 


1000 


Für  die  Flüc  b-'ü  F,  und  F„  «©wie  deren 
Zuschläge  /,  und  rechnet  man  «ich  Zahlen- 
tabellen innerhalb  der  vorkommenden  Grenz- 
werte der  Auf-  und  Abtragshi'hfn,  sowie  d'-r 
Neigungen  des  Bodens,  wenn  man  nicht  vor- 
zieht, die  beiden  ersten  Oleidiungen  grapbiaob 
darziisttdlen  und  die  Beträge  F,  und  /•  j  linear 
zu  eutüeluueu.  Tragt  man  sodanu  dic><c  als 
Ordinalen  im  Längenprotil  auf,  so  erhält  man 
das  sogenannte  Fiäcbennivellement, dessen 
mit  dem  Phmimeter  zu  bestimmender  Inbalt 
die  QröCe  der  Auf-  und  Abtragsmas.sen  1I<  f>  rt 

Dr.  Decher. 

Flammrohre,  innerhalb  eines  Dunpfkessels 

angfoidn^ie  F»  u-Tzilrr.'  von  größerem  Durch' 
messcr  i,ctwa  mehr  als  lüU  mmj. 
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Flandre  ocddentale  {^eiiti  auonime 
des  cfumtHS  de  fer  de  la  JFImdre  occidm- 
Uik)  (178,699  km),  mit  1<»,97  Icm  im  west- 
lichen Belgien,  mit  14,722  km  in  Frankreich 
gelegene  eingleisige,  nurmalspurige  PriTatbaha 
mit  dem  Sits  der  VenraJtaog  in  Brägge.  Die 
F.  bwtcbt  gegenwärtig  aus  den  Lmien :  Brügge- 
Owirtni  (52,046  km),  Cotninii  -  PoiM-nnghe 
(43,511  km),Poperingb<-Il;v7.<'brouok  (2ü,«5r.khi). 
IngelmOnater-'l  bieU-Dejnze(25,4ä8  km),Boulers- 
TpM8(tt,080 km)  ttBdBoid«n-l[«iin  (15.01S  km). 

Mit  kgl.  EntsrhlifDung  vom  21.  Mai  1845 
(Gesetz  vom  18.  Mai  1«45)  wurde  eimm  Kon- 
sortium die  Eonzession  f&r  eine  Eisenbahn  von 
Brögge  nach  Courtrai,  von  Ypres  nach  Poperinghe 
mit  Abzweigung  nach  Thiolt  und  Dixmude  und 
von  Thielt  nach  Aoltro  oder  l)f  vnzö  nai  h  Wahl 
der  Begierung  erteilt  Mit  kgl.EÜtächliei^ung  vom 
4.  Juni  184&  wurde  sodann  die  Konstituierung 
der  Gesellschaft  unter  der  Firni  i  Snoiete  ano- 
nyme des  chemius  de  fer  de  la  Flandre  occi- 
dentale  mit  einem  6randka]Mtal  von  21  Mill. 
Frs.  genehmigt. 

Nachdem  jedoch  nur  die  Linie  Brügge- 
Coartrai  in  Angriff  genommen  und  am  14.  Juli 
1847  vollendet  wor^  war,  Terfägte  die  Re- 
gierung eine  Fristerstrecknng  bis  18.  Ibi  1851. 
Als  auch  diese  Frist  verstrichen  war,  schloß 
die  Regierung  auf  Grund  des  Gesetze«  vom 
iO.  Desember  186S  mit  der  Gesellschaft  ein 
ü1)ereinkommen,  wonach  diese  ihrer  Verpflich- 
tung, eine  Zweigbahn  von  Thonrout  nach  Dix- 
mude zu  bauen,  t-nthoben  wurd»-;  der  Staat 
garantierte  ihr  überdies  für  einen  Zeitraum  von 
mnfzig  Jahren  einen  Minimaincttoertrag  von 
ciiios  Kapitals  von  10  Mili  Frs  bcziif^lich 
der  f^t  recke  von  Court rai  nach  I*ojieringhe  und 
der  Abzweigung  nach  Thielt.  Nichtsdestowe- 
niger mußte  die  Gesellschaft  abermals  um  Ver- 
lingerung  der  Baofrist  einkommen.  Die  letste 
Teil-strecke  kam  erst  am  31.  Dezember  i><55 
(Coortrai-Poperinghe  über  Ypres  und  Ingel- 
ffllnsr«r>Dqmie  Aber  Thidt)  mr  ErOlflim^f. 

18C4  erhielt  dit>  Gesellschaft  di*^  Ko^zes^^ion 
für  den  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von 
Poperinghe  an  die  f^zösische  Grenze  bei  Haie* 
brouck  (Gesetz  rom  31.  Mai  1863)  und  einer 
Eisenbahn  von  Roulers  nach  Ypres  (Gesetz  vom 
21.  April  18»)4).  Diese  Streck'  n  hui;:ten  am 
10.  Juni  lä70,  bezw.  12.  AprU  i»(>»  zur  £r- 

Im  Jahr  1864  ging  der  Betrieli  der  F.  an 
die  Societe  anonvnie  de  construction  de  Tubize 
tber  (kgl.  Entschließung  vom  26.  Aug«8tl864i 
and  wurde  noch  in  demselben  Jahr  an  die 
Soci^te  anonyme  de  con.«truction  do  cheniins  de 
fer  Terpachti't  ikgl.  Entschließung  vom  14.  No- 
Tember).  1870  überlieG  die  Sooi^M  anonyme  de 
ooostmeCioa  de  Tnbise  den  Betrieb  «n  die  Soeiit^ 
generale  d'exploitation  de  chemins  de  fer  ;kgl. 
Katschließung  vom  17.  Februar).  ,\m  1.  .lanuar 
1877  trat  die  F.  in  das  Sjndicat  dViuloitation 
des  lignes  de  la  Flandre^  bildete  jedoon  nur  bis 
1.  August  1877  einen  Tttl  deswibeiit  ^e  ans 
dem  Syndikat  wieder  austrat  nnd  den  Betrieb 
umunekr  selbständig  föhrt«. 

1888  war  die  Oesellsdiaft  bedadit,  ibr  Nets 

durch  die  direkte  Verbindung  ihrer  Stationen 
Heoin-Boulers  zu  vergrößern.  Die  Linie  wurde 
abbald  in  Angriff  genommen  nnd  am  t5.  Juli 
1889  dem  Venehr  Übergeben. 


Anschlüsse  hat  die  F  bei  Brügge  an  die 
i  belgischen  Staatsbahuen  und  an  die  Eisenbahn 
Brtigge-Gent;  bei  Deynze,  Thielt,  Conrtrai, 
Thouroutj  Lichtervelde,  In^i  Imihi-ter.  Vpres 
und  Commes  an  die  belgi^chen  Staalsbahnen ; 
bei  Comines,  Hazebrouck  und  Menin  an  die 
franiösisohe  Kordbabn.  üfebet  13  mit  anderen 
BahnTerwaltungen  gemeinschafUidiett  Stationen 
besitzt  die  F.  noch  1I>  eigene  Stationen. 

Das  Anlagekapital,  welches  1852  von  21  Mill. 
Frs.  auf  8  121  819  Fr.s.  herabgesetzt  wurde  (1^. 
Entschließung  vom  2.-April),  bestand  1889  aus 
26  757  Stammaktien  —  8121  818  Frs..  aus  14000 
Prioritiits-iktien  =  3  '>nu  nw  Frs.,  «1171  Obli- 
gationen I.Serie  =  4  335  500  Frs.  und  27  044  Obli- 
gationen 2.  Serie  =  13  522  (JOO  Frs. 

Der  Fahrpark  bestand  Ende  \><s9  aus  35 
Lokomotiven,  34  Tendern,  6  Dampfwagen,  114 
Personenwagen,  44  Gepäckwagen  und  .'>o5  Güter- 
wacen.  188»  beschäftigte  die  F.  1082  Beamte 
und  Arbeiter. 

Die  Einnahmen  betrugen  im  Jahr  i^so 
2  86(»  485  Frs.  (gegen  2  798  872  Frs.  im  Jahi- 
1888);  hiervon  entfallen  auf  den  Personenver- 
kehr 1 424  272  Frs.,  auf  den  Gepickrerkehr  20  047 
I  Frs.,  auf  den  Güterverkehr  1  878  674  Frs. ;  die 
Ausgaben  1  582  770  Frs.  (gegen  1  504  485  Frs. 
I  im  Jahr  1888),  oder  55,33X  (gegen  53,55^ 
i  im  Jahr  1888 1  der  Einnahmen.  Hubert 

Flaschenzüffe  {Tacklf».  burtonn.  pullrj/- 
blocks,  pl.;  J'inans,  m.  pl.,  moulles,  f.  pl., 
potiliex ,  f.  pl.),  RijUenzüge,  aus  einer  oder 
mehreren  festen  und  einer  oder  mehreren  losen, 
getrennt  gelagerten  Bollen  bestehende  Last- 
nebemaschinen, bei  welchen  die  Rollen  zumeist 
von  einem  Seil  oder  einer  Kette  derart  um- 
schlungen sind,  daO  das  Seil  oder  die  Kette 
abwechselnd  tob  einer  losen  Bolle  auf  eine 
feste  übergeht  und  umgekehrt. 

Die  F  tirnieii  dit  .iii>gedehnteste  Verwen- 
dung, indem  sich  dieselben  durch  große  Ein- 
fachheit, leichte  und  im  allgemeinen  mit  den 
einfachsten  Mitteln  erreichbare  .\nordnung  der 
ganxen  Maschine,  geringen  Ilauni.  geringes 
'  Eigengewicht,  grni:e  Umsetzung  zwischen  .\n- 
triebskraft  und  Förderlast,  und  bei  gewissen 
Konstruktionen  aadi  dureb  einen  veriiiltnis- 
mäfd^  günstigen  Wirkungsgrad  auszeichnen. 

Die  F.  werden  angewendet  als  selbständige 
Lasthebemaschinen  oder  in  Verbindung  nut 
sonstigen  HebeTorriohtongen,  wie  Haspeln, 
Erinen  u.  s.  w. 

Je  nach  der  Größe  der  zu  H^nii niden  Last 
und  je  nach  der  .\rt  der  Verbindung  der  F. 
mit  anderen  Hebevorrichtungen  erfolgt  die  Be- 
thätigung  der  F.  entweder  von  Hand  aus  oder 
durch  besondere  Kraftmaschinen,  deren  Kraft 
durch  Seile  oder  Ketten  übertragen  wird. 

Die  einfachste  Anordnung  budet  die  soge- 
nannte lose  Rolle  oder  Kraftrolle,  wdäie 
sowohl  allein,  als  in  Verbindung  mit  der  f  e  ste  n 
Rolle  oder  sogenannten  Lau  fr  olle,  oder 
gleichzeitig  mit  anderen  Hebemaschinen  in  Be- 
nutzung kommt.  Die  tragenden  Seile  werden 
meist  parallel  angeordnet.  Fig.  986  zeigt  die 
Anordnung  der  losen  Rolle     Das  um  dieselbe 

feschlungeue  Seil  s  ist  bei  /"  an  einem  Pixpunkt 
«festigt  und  erscheint  am  andere  Ende  um 
die  feste  Rolle  r  geschlungen.  Hängt  an  der 
beweglichen  Rolle  die  Last       so  ist  die  zum 

Heben  dieser  Last  erforderliche  Kraft  P  =  ^ 
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unt'  i-  Voraussetz.ung  des  Panillelismua  dwSeil-  j 
stränge  s  und  obiio  Rücksicht  aaf  die  Rei- 
bongs  widerstände  (Kett«n-,  8eil-,Zapfenmbun(;s- 
widcrstäinde)   Unter  Beröcksichtipning  der  B&i- 
bungswidt Tstäudf  ist   die  erforderliche  Kraft 
p  =  0,5:»  Q  bis  O.ti       und  stellt  sich  dem- 
nach dÄs  öüteTerhÄltnis  dieser  Maschine  im  | 
IGttol  auf  80— 90y.  I>er  Dvrehniesser  der  | 
Bollen  wird  bei  Verwendung  von  Seilen  sechs- 
bis  achtmal  dem  Durchmesser  des  Hanfseils, 
bei  Verwendung  von  Ketten  gleich  dem  80  bis 
24fachen  Durchmesser  des  Ketteneisens  ge- 
wählt. Kommen  Gelenkketten  in  Verwendung, 
dann  erhalten  die  an  Stelle  der  BoUo  Kl  lotsen- 
den Zahnräder  10—15  Zähne. 

Um  grO&ere  KnrftnuiMtsnngsn  sa  enieleu, 
werden  mehrere  feste  und  loM  BoUail  sn  F. 
oder  RoUcnzügeu  vereinigt. 

Mehrert'  Rollen  ,  in  einem  gemefauehlft^ 
liehen  Gehäuse  untergebracht,  nennt  man  eine 
Flasche. 

Flu'  stellt  einen  Rollenwig  dar,  bei 

welchem  /  die  losen  Rollen  sind. 

Bezeichnet  u  die  Anzahl  derselben.  1  ist 
di«  cum  Heben  der  Last  Q  erforderliche  JfaLraft 


ng.  9M. 

Dieser'  Bollenzug  wird  wegen  des  Vei^Ut- 
nisses  zwischen  P  und  Q  auch  Potensen- 
sag  gtnaant. 

Bei  den  gewOhnlieheB  Plasehen- 

sttgen,  auch  Kastenflasehonzüge  f^enannt, 
(s.  Flg.  937 u  und  U37 b\,  welche  ids  selbständiges 
Hebezeug  benutzt  werden,  sind  in  swü  ge- 
trennten Flaschen,  auf  je  einer  pem^insamen 
Achse  lose  sitzend,  eine  Anzahl  Kolleu  unfer- 
gt'bnicht,  um  d<  ivn  Hiiiburafange  da.s  kraftüber- 
tragcnde  ^eil  oder  die  Kette  geschlungen  ist. 
Dadurch  entsteht  eine  Ton  der  Geeamtrollen- 
Ziihl  in  beiden  Flaschen  abhängige  .Anzahl  von 
tnigeaden  HoiU  (Ketten-)  Strängen.  Der  erste 
(iunerstei  Strang«  wird  mit  der  Flasche  F  der 
festen  Bollen  Terbunden,  während  an  dem  letzten 
(iofiersten)  Strang  a,  die  inOere  Ibaft  P  an- 
ijreift.  Die  fi'ste  Flasche  /''enthält  demnach  nur 
Laufrollen,  die  bewegliche  Flasche  mir  Kräfte 
rdlen. 

Die  feste  Fla.sche  ist  mit  einem  Traghaken 
ausgestattet,  um  eiiu-  einfarhe  Befestigung  an 
der  Gebrauchsstelle  zu  ermöglichen. 

Die  bewegliehe  Flasche  tr^t  zumeist  einen  j 
Lasthaken  oder  bildet  den  Kopf  einer  Treib-  I 
kolbenstange.  wie  dies  beispielsweise  bei  hy- 
draulischen Flaschcuzugkräneu  der  Fall  ist.  *  1 


Das  Verhältni.';  der  tlieoretischen  Knit  P 
am  Ende  des  letzten  freien  St rangs  zur  Pftrder- 
last  Q  i.st  von  der  Gesamtzahl  der  im  F.  in 
Anwendung  kommenden  Rollen  abhängig,  und  ist 

p  =      wenn  mit  11  die  Anzahl  der  Bollen 

n 

bezeichnest  wird. 

Mit  Rücksicht  auf  die  verschiedeueu.  bereits 
oben  genannten  Widerstände  in  der  Maschine 
ist  zur  Förderung  der  Last  ü  die  thatsächlich 
aufkuwendende  Kraft  P,  größer  als  P,  und 
zwar  ist  für  Scilflasrh"nzn^i'  j*'  n;K^h  der  Dicke 
der  in  Verwendung  kommenden  Seile  P,  =  1,25 
bis  1,62  P;  danach  ist  der  Wirkungsgrad 
80—65^.  Je  dicker  das  Seil,  desto  kleiner  der 
Wirkungsgrad. 

Bei  Kettenflas.  benzügen  beiilliert  sidl  der 
Wirkungsgrad  mit  90— HO^. 


Flf.  MT«.     Fif.  W7i. 

I  )ie  Gehäuse  der  F  werden  meist  aus  Sohnisde» 
eisen  und  für  leichtere  Konstruktionen  au^ 
schmiedbarem  Guß  herg»^stellt. 

F. .  welche  bei  der  Gebrauchnahme  den 
Witterui^einflüssen  entzogen  bleiben  and  ftir 
Ueinere  Forderlasten  dienen,  richtet  man  für 
Seilbetrieb  ein,  hingegen  solche  für  gri^ßpre 
Lasten  mit  Kettenbetrieb.  Für  beide  Arten  wer- 
den jedoeh  hOdistent  drei  Bollen  in  jeder  Flasche 
angeordnet,  und  nur  ganz  ausnahmsweise  geht 
man  bis  cur  Anordnung  Ton  rier  Rollen. 

Die  allgemeine  .\nwendbarkeit  der  gewöhn- 
lichen F.  ist  begrenzt  durch  das  beschränkt« 
Übersetzungsrerbältnis  zwischen  Kraft  und 
Last.  ind*'ni  di-'^es  von  d'M-  Zaiil  d  r  in  Vi-r- 
wendung  kommt  udi^n  KuUcu  abtiaugt  und  sich 
mit  der  Itollenzah).  die  Wirkungsverluste  mehren. 
Einen  weitereu  Ü  beistand  bildet  die  erforder- 
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im 


Heb»  groC*'  K.  ttm-,  betw.  S«UKi|ge  Iwi  wt- 
lD«lirtt!r  Hulleu&ähl. 

Da  ferner  die  gewöhnlichen  F.  die  in  die 
Höhe  geMgeM  Last  nicht  fni  aohwebend  zu 
halten  Termlla«!,  empfafalaii  «idi  dieaeUi«n  ab 
<flbstäiiin^<-s  ilebt'Zf'ug  fOr  hioflgwi  tuDMi  daooni- 

di-u  Betrieb  uii  hr. 

Die  Verwendbiirkfit  tlii-jer  F.  tteMhlillkt 
sich  wesentlich  auf  vorübergehende  Bcnutxnnpcn 
nun  Heben  mäßiger  Lasten,  wobei  die  gf  riugon 
Anschaffungskosten,  leichte  Tnuisportläiii^'kt.it 
und  einfache  AuDiiagiuig  in  erster  Linie  zu 
berücksichtigen  sind  ana  ein  angenbllcklieher 
MehrTcrbrauch  an  motnriecher  Kraft  weniger 
iüs  Gewicht  fällt. 

Sie  bilden  jedoch  ein  sehr  vorteilhaftes 
Hüfsgetriebe  fliir  Hebemaeoliinen  mit  Räder- 
werk, vm  Tim  vornherein  die  Last  anf  mehrere 
tragende  KettPii>fri<  ke  zu  vertoilon,  d.i  hicnlurch 
die  Kette  und  der  giuiz«'  Windemecbanismus 
•chwleber  gehalten  werden  kann. 

Ebenso  oedeiitungsvoll  ist  die  umgekehrte  i 
Benutzung  der  F.  n.h  Hubmultiplikatoren  bei  1 
Heb.  ni.i>(Tiiiii'ii  mit  Treibkolbcii,  bei  denen  sie 
zur  Eireirhiiii^'  ^'rur.i  rer  Hnhfibersetzungcn  ein- 
ges«-li;iU''r  wi.T«!"!!. 

üni  die  Verwendb.iikrit  der  ir>'wr,lirilir]ifii 
F.  als  selbständigp  IbbeZfUge  m  t-rweiteru, 
H>rdfU  fiifs.'lb>>n  mit  verschieden  gestalteten 
Sperr-  und  Bremsvorrichtungen  auggeetattetk 
Qin  eioeraeits  die  gehobene  Laet  frei  rnnwebend 
zn  halten,  andererseits  für  die  Lasts.  iikunLr  dir  ' 
motorische  Kraft  der  Last  durch  Liuwirkuug  i 
von  Reibung-swiderständen  so  weit  zu  ver- 
nichten, daft  der  Lastnieder^ng  mit  möglichst 

Seringem  Kraftaufwand  beliebig  geregelt  wer- 
en  kann. 

Bei  Heüfliischeiuiigtii  wird  die  Hemmung 
meiet  dur.b  den  unmittelbaren  Druck  von 
Klemmbacken,  Bremsschuhen  u.  s.  w.  auf  das 
Seil  bewirkt,  8<»  daß  dasselbe  bis  zur  teilweisen 
oder  vollständigen  Br>  mg  in  der  JKoUenom- 
t'angänut  festgeldenunt  wird. 

Bei  Ketteoilasehensftgen  wnrde  die  Anfj^abe  i 
I  i  S.'lhstheminiinjz  durch  die  vai  W.sfon  | 
>m  Jiihr  1861  geiieferie  und  von  Ksuisomc  [ 
loerst  ausgeführte  Konstruktion  de«  Diffe-  i 
rentialflaechenzngs  gelöst.  j 

XMrselbe  besteht,  wie  aus  Fig.  9S8  a  and  9S8  h  \ 
zu  'T^ehen,  au«  zw^  i  Flaschen.  Di-  '  in.  F,  i-r 
beweglich  und  enthält  nur  ein«  los»c  Ketten-  , 
rolle,  die  zweite,  uicht  beweglicht'  Flasc  he  F„ 
mittels  deren  Gehänge  der  F.  fixiert  wird,  eut- 
bält  zwei  au.s  einem  Stück  hergestellt«."  Kettcn- 
roUen,  deren  Durcbme.sser  uach  der  Ausführung 
von  Bausome  im  Verhältnis  von  11 :  lU  stehen.  I 
Diese«  Bollenpaar  sitzt  lose  auf  ein«*  Achse,  I 
wel<"h<^  in   dem  Fla-.<'b- ngehäuse  gchigert  ist. 
Die  liulien  sind  au  ibren  Umfangen  derart  j 
mit  Spuren  versehen,  daß  die  Ketten  in  den-  I 
selben  gieichsam  gebettet  erscheinen,  und  ein 
Olmten  ftttf  den  Bulenomflngen  ansgeschloesen 
bleibt.   Zu  dem  Eude  ist  es  auch  notwi-ndig, 
för  die.se  F.  kalibrierte  Ketten  zu  verwenden. 

Die  in  Verwendung  kommende  kalibrierte 
Kette  ist  ohne  Endo  uod  wird  dieselbe,  wie 
au<  der  Zeichnung'  zu  eraebMi,  um  die  Köllen 
ii-nti  t  geschlun^'t'ii.  .  ;ne  freie  Ketteuschlinge 
entsteht»  deren  einer  oder  anderer  Strang  zum 
Zwedc  der  Hebung  oder  Senkung  belhätigt 
werden  muü.  J).is  iL  beu  d.  r  I-;i-f  erfolgt  durch 
Ziehen  an  dem  Keiteulrumm  A,  hingugen  senkt 


sich  die  Last  beim  Ziehen  des  Kettentnimm»  A',. 
Die  zum  Heben  der  Laet  Q  erforderliche  theo- 
retiMdM  Kn^  P«  rechnet  aich  ans: 

P.  =  |(:-^) 

wmn  mit  R  nnd  r  der  grofie  und  kleine  Rollen- 
radius  (s.  Fig.  938a  und  938  6)  bezeichnet  wird. 

Unter  Rerücksirbtiguug  der  1^'ibungswider- 
stände  rechnet  man  die  tliatsächlich  au£tu- 
weadeode  Kraft  Pnm  Heb«  der  last  Q ans: 

-=l[{-i)+'(»+s)] 

worin  a  =  0,02  bis  0,02.5. 

Fftr  ein  YerhUtmis  ^  a  1  ii,  1| 
ergiebt  sieh  ein  Wirkungsgrad  9  9  dOXi 


1 


Uff.  mm.         Tif.  sas». 


Die  Selbsthemmung  findet  statt,  wenn 
■>LZL?* 

Die  Vorteile  des  Differentialflasthenzugs 
sind  insbesondere:  groJ^e  Umsetzung  zwischen 
Betriebskrafi  und  Fdrderlast,  Selbsthemmung 

der  Last,  große  Kinfiiehheit.  ^'eriu>,'er  Raum- 
inhalt, kleines  Kigengewirht  luul  einfache  An- 
ordnung der  ganzen  Maschine. 

Er  leidet  jedoch  wie  &ilo^'  an  dem 
Übelstand,  daft  die  stärkeren  Übersetzungs- 
verhältiu->r  -i  h'i   ^Virl  ingsverluste  zur  folge 
haben,  leiuer,  dab  die  Kuiistniktion.sverliältnis.se, 
j  welche  die  Selbstbemmunj?  berbeitühreu,  die 
Dauerhaftigkeit  der  K'  tte  sehr  nachteilig  beein- 
I  Hussen,  so  zwur,  daß  eiu  starlter  Verschleiß 
derselben  eintrilt.  Ein  weiterer  Ubehfaud  liegt 
in  der    infolgi-  der  unvermeidlichen  Dehnung 
der  Kettenglieder   auftretenden  Verschiebung 
der  K'  tlenglieder  auf  den  Rollenumfniu'  :t,  'in 
:  Umstand,  welcher  seibat  veranlasüeu  kann,  dali 
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die  K>  tt.>  tr.inz  außer  Eingriff  kommt.  Es  i-m- 
pfiehlt  skh  demnach  bei  den  l)iäV?rentialflasi<'hen- 
sQgen,  um  dif  iM-wühutfU ,  bei  den  Ketten 
iiuTtrotcnden  Mißstand-»  hrraVi/udrürkiii.  mög- 
lichst starke  Ketten  in  Auweudauj;  ui  bringen. 

Das  Bestreben  der  Praxis,  Hf-bezeugo  lu 
koQ&truieren.  welche  in  ihrer  einjfaohen  Form  und 
in  dir  b4>quemeii  ?enrendbarkeit  den  IHfferen« 
tialfl.i-'  h.  ii/.riLri''n  mit  Kcttcnrolleu  miVli'  hst 
Ifi<Lhki>iJuuen,  jf^dw  U  einm  gilnstigt  r-  n  Wir- 
ungsgrad  als  dies».'  besitreii,  hat  d:tüu  titföbrt, 
verschiedenartige  Getriebekuiente  in  aulhüig- 
bami  Offhäusen  «nzuordnen.  Die  Versuche. 
Stil  :i rüder  in  Ainvi  lidiing  zu  bringen,  schufen 
dt'  H  H  d  e  r  f  1  a  H  o  ij  e u  z  ü  g c ,  von  welchen  jedoch 
nur  die  Konstruktionen  von  Eade.  Moore  und 
Pickering  eine  weitere  Verbreitung  fanden 
Im  Wesen  beruhen  dieselben  auf  einem 
( iiri-ntiimlich  angeordneten  Z;ihnrftdcn'ingriff, 
mitudi»  desüoa  mau  eine  sehr  lang«aiue,  relative 
Bewegnnpr  zwischen  der  treibenden  Welle  und 
•'iner  To  I-  mf  derselben  sitznnd^'n  K>  Uvndaumen- 
rolle,  welche  die  La^tkette  aut-  i.nd  abwickelt, 
erzielt ;  hierdurch  wird  die  sfark  Umsetzung 
xwiscben  dem  Weg  der  trtübcnden  Kraft  ona 
jenem  der  Last,  bezw.  die  entfiprecSiend  starke 
Dmmtiung  twiaehen  der  Kraft  and  Last  sdlmt 
vermittelt. 

Eine  andere  Gattung  der  selbsthemmeaden 
F.  bilden  die  Schrauben  fiaschenzüge,  bei 
welchen  ein*:»  Schniube  ohne  Ende  und  ein 
Schraubenrad  zum  Betrieb  der  Itolle  in  der 
festen  Flasche  in  Verwendung  kommen.  Die 
Zuifkraft  wird  bei  diewn  F.  nicht  am  losen 
En  !'  drr  I.n  tk'  ft-  lusgiübt,  sondern  an  einer 
Kaudkette  ohne  Ende,  welche  deu  bdlbeu  Um- 
fang einer  Kottenrollc  uniM;bliefit,  welch  letztere 
mit  der  Schraube  ohne  Ende  an  einer  ^mein- 
sebflfUicben  Welle  Mtrt  Im  übrigen  ist  die 
Aii'irdiitmL'  brzfi::!;'  Ii  di  r  Tloll-ii  dir^iUir  wie 
bei  den  gewohnlii  iieii  Kastenfla*chenzugcu,  und 
▼erwendet  man  für  La.«^tea  bis  etwa  2000  kg, 
und  selbst  noch  darüber  nur  einrollige  f'la- 
sohen.  Die  Schraubentlu.schenzüge  zeichnen  sich 
dui  '  h  leichte  Handh.-xbung  und  geringere  Ab- 
nutzung aus.  Jietztere  ist  insbesondere  deshalb 
eine  geringe,  weil  infolge  des  ruhigen  Gangs 
de.s  Schneckenradgetriebes  sich  die  Kettenglieder 
ohne  Stöße  iu  die  Aussparungen  der  Hollen 
einlegen,  weil  m  ferner  leicht  möglich  ist,  die 
der  Abnutsang  am  meisten  ausgesetzten  Teile 
(Schraube-  und  Schneckenrad)  dauerhaft  herzn- 
stell«'n.  und  durcli  Antu  iiiL'uiip  '  in  --  (Mtopfs 
möhelos  die  Möifü'  lik.-ir  geschaffen  werden  kann, 
da£>  fortwHhrend  s  itiuiermaterial  tu  den  arbei- 
tenden Zähneu  gelangt. 

In  Fig.  y30u  und  '.»39/»  ist  der  Schrauben- 
fla>.  Iicnzug  mit  Patentdrucklager  V"ii  1!  Becker 
in  Berlin  dargestellt.  Derselbe  besteht  aus  ciuer 
Büchse  h,  die  mit  dem  Gestell  des  Hebezeugs 
fesl  zusainmenlmngt  und  durch  welche  rinc 
Dnu  kschr.Aube  tritt.  Gegen  diese  Diutk- 
I  hl  uilic  stützt  sich  ein  Zapfen  der  in  der 
BUcbbo  b  geleert  ist  und  an  seinem  ^ei  her- 
vorstehenden Kopf  eine  Sperrradverzahnung  e 
trügt,  .Außerdem  aber  auch  das  konis<!i  ii;-_rf- 
drulite  Lager  der  Weile  w  bildet,  die  von  der 
zu  hebenden  Last  in  diesen  Konus  hineiitgiepreftt 
wird 

Der  Spt-rrkegel  k,  der  dunh  eine  p'^'der 
niedergehalten  wird,  greift  in  die  Sperrrad- 
verzabnung  c.  Die  Drebricbtuag  für  das  An- 


heben der  Last  ist  derart,  daC  der  Sperrkegel 
über  die  Zähne  hinwe^leitet;  der  Zapfen  r 
wird  durch  Keibna^  iwisoheti  den  konischen 
Flächen  h  mitgenommen  und  dreht  sieb  auf 
der  SpiUe  di  r  l>ruck.schraube,  gegen  welche  er 
gepreßt  wird,  indem  die  Reibung  auf  der  Druck- 
I  schraube  kleiner  ist  als  Jene  zwischen  dea 
I  konischen  Flächen. 

Die  Drfhrirhtnng  frir  dfn  Nit/rLTgang  der 
Last  ist  eine  um^^kc brte,  und  bei  dieser  hält 
iler  Sperrzahß  k  den  Zapfen  J  fest  und  die 
I  Welle  tß  mul»  sich  in  der  konischen  Lagerung 
I  drehen.  Die  Abmettsungen  lassen  sich  derart 
ermitteln,  daß  die  Ki  ibungf:;\rb>'lt  in  dem  Lager- 
,  konus  für  den  Niedergaug  so  groß  wird,  daß 
I  sie  den  Rücktrieb  des  Hebezeugs  mit  hohem 
Wirkungsgrad  überwiegt.    Die  Steigungsver- 
hultnisse  der  Schnecke  sind  so  gewählt,  daß 
abzüglich  der  gesamten  Reibungsverluste,  nach 
Angabe  des  Erfinders,  noch  auf  einen  Nutz- 
effekt von  60  bis  65^V  sn  rechnen  ht.  Der 
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iichraubcutlaschenzug  mit  P  e n  d  e  1  b e  m m u ng« 
Patent  Jungk,  soll  nach  Angabe  des  Krfin- 
ders  mit  70%'  Nutzi-ffekt  :<rl>.  itrn 

Wie  bereits  früher  erwähnt,  weisen  alle 
jene  F.  mit  Kettenrollen,  welche  Einkerbungen 
für  die  gleichgli;.*drigen  kiiübri^Tfi  n  Lastketten 
besitzen,  den  Cbelstand  auf,  daü  bei  ein- 
tretender Streckung  der  Kettenglieder  dieselben 

I  nicht  mehr  genau  in  die  Vertiefaugen  der 

I  Bollen  passen  nnd  sdbst  ein  Abgleiten  der 
Ketten  stattfinden  kann. 

Frei  von  diesem  Nachteil  ist  der  sogenannte 
archimedische  F.,  welcher  au.s   zwei  mit 

I  ikbaeckengewiadeu  vers^heuca  Windetrommeln 
besteht.  In  den  Gängen  d*>r  Schneckengewinde 

'  wickelt  sich  je  ein»'  T,:\-tki-tt.'  irl«'i<  limaßig  nnd 
gleichzeitig  nach   euigegengesetzter  Bichtun^ 

;  auf  oder  ab.  An  den  Enden  der  genannten  zwei 
Kcft  n  ist  mittels  einer  Traverse  ein  Lasthaken 
zur  Aufnahme  der  Last  befestigt.  Zur  sicheren 
Kettenführung  liegen  die  Achsen  der  beiden 

I  Kettentrommeln  nicht  in  einer  gemeinschaft- 
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lirhen  VfrHkak'bpnc.  son(i>>rn  sind  «jpgenein- 
ander  etwas  vernetzt.  Der  Antrieb  der  Winde- 
tromuielu  erfolgt  dvirch  eine  Srhnecke,  welche 
gleichieitig  in  iwei  Schneckenräder  eingreift, 
TOD  denen  dnes  auf  der  oberen,  einee  »nf  der 
uiitereu  Trommelwelle  sitzt.  Für  die  Drehung 
dar  Schnecke  ist  durch  eine  Uaudkette  mit 
Kettenrad  Torgesohen. 

Infolge  Aawendune  des  Schneckengetriebes 
beeitst  anoh  dieser  F.  Selbsthemman^.  Zur 
H'  r.iliininili'nuij,'  der  Schraubenreibunp:  ist  eine 
■Selbütschuii'Tung  für  den  Zabneingriff  uuge- 
braohi 

Der  archimedi»:be  F.  mit  übereinander  lie- 
genden Windet rommelu  wird  für  Listen  bis 
etwa  ötino  kt:  ausL-^rführt.  ypifzuer 

Flechtwwk9(JS<uket-w<n-ks,  wicker-win'ks, 
pL;  Chnfomtag«$,  m.  pl.,  ditaeg,  f.  pl.)  bsben 
den  Zweck,  Böschungi'n.  welche  zu  Abnitschun- 
gen  g^eigt  oder  in  Gefahr  äiud,  durch  Wasser 


und  die  folgende  aufgesetzt;  derart  fährt  man 
lagenweise  fort,  bis  die  gewünschte  H«>he  erreicht 
ist.  wnniiif  man  die  IMiililc  bis  zum  Kaud  des 
F.  nachtreibt.  Das  Geflecht  mu&  dicht  und  fest 
gewunden  s^.  PÄU«  nnd  Oertm  aollen  aus 
grünem  Weiden-  und  Erlenholz  ausgeführt  sein, 
damit  dieselb.  n  bei  günstiger  Besehafienheit  des 
Bodens  Wur/el  srhlagen  und  so  zu  einem 
Teil  des  bleibenden  JBösohangsschntSMi  wifden 
kdnnen.  Man  1^  die  F.  in  ▼wscbiedener  Wdse 
an.  Entweder  werden  Quadrate  von  1  bis  :! 
bis  5  m  Seitenlange  (Fig.  auf  der  Bö- 

schung hergestellt  (sogenannte  .K  re  u  zf  lec  h  t- 
werke"  .  oder  in  solchen  Abständen  parallele 
wagerechte  Stränge  gezogen,  die  man  in  Zwi- 
schenräuin>'n  durch  -••nkrechte  Querstränge  ver- 
bindet (sog.  MparaUelÜechtwerke").  fieide  Arten 
haben  NaehteQe,  rfe  mSgen  bei  BOsohnneen 
iiiLT-  wemlet  werden,  auf  denen  bloß  Niedi^r- 
sL-hlagwaääer  abläuft,  oder  auf  soloheu  längs 
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Fig.  iM4. 

abgeschwemmt  au  werden,  bleibend  oder  so  lang 
nmllen,  bis  die  nur  deißnitiven  Vwneberung 
beatilBnten  Anpflantnngen  <iderHerasungenfe>te 

Wuraol  gelafjt  haben.  Als  Gerippe  jedes  Ge- 
flechtsstrangs dient  eine  Reihe  Pflöcke  aus 
ungeachältem  Bnndhol«,  die  man  senkrecbtgagcn 
die  ni  Torsiobemde  BOechung,  mit  dem  Zopf- 
ende nach  unten.  fi\-t  in  den  Boden  .schlägt, 
und  je  nach  der  Höhe,  wdche  das  F  erhalten 
soll,  0,3  bis  0,6  m  hoch  herausnigen  liilit  Zum 
Geflecht  dient  langes,  frisches  lUdsholz,  dessen 
Stammenden,  wie  l)ei  a  (Fi^.  940)  angedeutet, 
entweder  vor  dem  Fl«-,  hteu  in  den  Bo<l<  ii  oder, 
wie  in  der  gleichen  Figur  bei  h  augedeutet, 
zwischen  bereits  fertiges  uefleebt  gesteckt  wer- 
<ien;  dann  windet  man,  stets  im  nämlichen  Sinn, 
ilif  Gerten  paarweise  über  die  aufeinander- 
tolgeudeu  Pfähle  (Fig.  941).  Ist  ein  Paar 
Gerten  an  Ende,  so  ongt  man  etwas  weiter 
itekwirtB,  damit  sich  Stamm-  und  Wipfelenden 
eehfirig  überbinden,  von  neiuiii  in  Ist  .in'" 
Liga  eiugeüochten,  so  wird  sie  niedergedrückt 


Fig.  943. 


Fig. 


eines  fließenden  Gewässers.  Beim  Kreuzflecbt- 
werk  Iftnft  das  Wasaw  im  «raten  Fall  an  den 

Knotenpunkten  zu.sammen,  bricht  daselbst  aus 
und  reißt  durch,  wahrend  im  zweiten  Fall  die 
Strömung  zu  plötslich  in  ihrem  Lauf  gehindert 
wird  und  daher  au  Auswaschungen  Veranlassnng 
giebt.  Beim  wagereehten  ParaHelflechtwerl 
I  Pig  '.>-13i  versitzt  im  ^•k^\.-\\  YwW  ein  T-'il  des 
Wassers  hinter  dem  t'lecht  werk  st  rang,  erreicht 
den  Grund,  worin  die  Pfähle  stecken,  und  gieht 
zu  vereinzelten,  aber  oft  »ehr  bedenklichen  Ab- 
rutschungeu  Anlaß,  während  im  zweiten  Fall  sich 
parallele  Gerinne  bilden,  in  denen  das  Wasser 
die  Sohle  vertieft,  bei  vorhandenen  Quer- 
strängen einen  ÜlierfaU  bildet  und  die  F. 
durchreiCt.  Di»-  aus  verire  ititüch  ökonouiisi-hen 
Gründen  vielfach  :ingcwcndete  Art  von  Parallel- 
fleohtwerken  dtirfte  sich  also  kaum  empfehlen. 
Dagesen  hat  sich  A-a»  System  der  geneigten 
Parallelflechtwerke  (Fig.  944i  gut  bewährt. 
Zwischen  zwei  Randeinfaüstriingi-n,  wie  beim 
Kreuzflechtwerk,  sind  die  parallelen  Zwischea- 
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stränpc  einpcfnpt.  welch»*  sanft  abfallen. 

Durch  sie  wird  deu  Nifdersclilagen  ein  allmäh- 
licber  AbfluA  ermöglicht  und  anderseits,  an 
flieftendeu  GewiaMrn.  die  Strömung  längs  der  j 
Ufer  »llmihÜch  in  ihrem  Lauf  derart  aufge-  | 
halten,  daß  F.  dieser  Art,  bei  zweckmäßig  ge- 
wählter Neigung,  nach  einigen  Hochwässern 
völlig  zugeschwemmt  sind.  Die  Felder  zwischen 
den  F.  füllt  man  mit  Erde  aus  und  besamt  sie, 
mau  belegt  sie  mit  Rasen  oder  besteckt  sie  au 
Ufer- oder  Üammfußböschungen  im  Überflutungs-  | 
gebiet  reihenweise  mit  friKhen  Weidensteck- 
mnn  in  der  anf  (Fig.  945)  dargestellten  Weise, 
flodaß  sich  ausschlagendes  Geäst  und  Wurzel-  ' 
ww4  in  einander  verschlingen  kann.  Bis  die  | 
endg&ltige  Versicherung  (Berasung  oder  Be- 
pflanznng)^  Worul  gefaßt  hat,  muß  das  F.,  wie 
jeder  proTisorische  Schntzhan,  auftnerknun  llher^ 
wacht  wi  rden,  um  frisch  entstandene  Schäden 
sofort  ausbessern  zu  können.  Solch*'  lassen  sich 
stets  verhältnismäßig  leidit  1)diel)>  ii.  während 
Säiunigkeif  oft  einem  ganzen  Bauwerk  ver- 
hängnisvoll worden  kann.  Wenn  F.  an  Ufer- 
linscliungt'u  ibt'i  K.'rrektioncu  von  Wasserlaufon 
längs  der  Bahn)  angewendet  werden,  so  führt 
man  am  Fuß  einen  besonders  kräftigen  Strang 
hin,  der  auf  der  Wasserseite  einen  Vorwurf  er- 
hält. Kreuter. 


Zum  Zweck  der  Erhaltung  der  nii  i-  r  v. 
Temperatur  im  Wagen  werden  die  Kastenwaud« 
und  Verschlüsse,  ähnlich  wie  bei  den  Btel'WH— 
(s.  d.)  mit  mehrfachen  VersobalinigeB  ansge- 

«hrt. 

Wenn  aurh  das  FlriM-h  in  Kühlwagen  ohne 
Lufterneuerung  selbst  nach  mehrtägigem  Trans- 
port gut  erhalten  ankonomt,  eo  MUt  sich  da* 
Fleisch  nach  der  EntUdung  aus  solchen  Wagen 
uur  kurze  Zeit,  während  dasst'llx*  bei  Verwen- 
dung von  Wagen  mit  Lufterneuerung  noch 
längere  Zeit  nach  der  Entiadong  fiisch  bleibt 

Die  Innenwlnde  der  F.  wenlen  bäufig  auoh 
mit  Zinkblech  verklrirjet  und  die  Faßbödeo  mit 
einem  Kost  aus  Holzlatten  belegt. 

Die  fisMMÜter  werden,  gleichfalls  wie  bei 
den  fiierwagen,  unter  der  Wagendecke,  zuweilen 
auch  an  einem  Ende  des  Wagens,  vom  Fußboden 
bis  nahe  an  die  Decke  reichend,  angebrachf. 
Sic  erhalten  jedoch  einen  größeren  Fassungs- 
raum, als  bei  den  Bierwagen,  nm  eine  möglichst 
niedere  TeiniMTatiir  zu  erziel, .n  und  iHi.  lifn  bei 
der  erstgeu.innti-n  Anurdmiiig  irewohnii'  ii  über 
die  ganze  Wageuliinge.  Zweckmi-iDig  ers.  heint 
es,  die  Jiüsbehältvr  mit  gitterartigen  Seiten- 
winden ans  Holdattien  und  mit  einem  als 
Holzrost  gebildet«  n  Unden  au-^zufÜhron,  um  eine 
möglichst  groi^e  Abkühlungstiäche  zu  gewinnen. 


rif.  s«ea. 

Fleck,  Emst  Eduard  Theodor,  geb.  m  Berlin 

22.  Februar  is:;^,  u-,  --t.  ;i  A]»ril  is,s4  zu  Breslau, 
war  zunächbt  lit-fereudar  im  Justizdieust,  lf*Ö3 
bis  1866  Kanzler  bei  der  Bot.sohaft  in  Kon- 
stantinopel, trat  in  den  Staatseisenbahndienst 
über  una  wurde  Mitglied  der  Eisenbahndirektion 
Bromberg,  «lanii  jener  in  Berlin,  1M7U/71  war 
F.  Vorsitzender  der  Eisen bahnbetriebskoumiis- 
sionen  in  Nancy  und  Chaumont,  als  weleher 
er  sich  das  eiserne  Kreuz  erwarb.  1871  %Turde 
F.  Mitglietl  der  Generablirektion  der  Eisen- 
bahnen in  Elsaß-Lothringen,  September  1873 
Hil£Nurbeiter  und  Dezember  l»73  vortragender 
Bat  im  Beiehseisenbahnamt.  1877  wurde  F. 
Vorsitzender  der  k<UiipI.  Direktion  der  ober- 
schlesischen  Bahn  in  Breslau  uml  1884  Prä.si- 
dent  der  kgl.  Eisenbahndirektion  ebendort.  F. 
war  einer  der  hervorragendsten  Beamten  der 
preußischen  Staatseisenbahn  Verwaltung;  er  ent- 
wickelte in  den  ihm  anvertrauten  St-'UnngeO 
eine  ra.stlose  und  aufupt'erndc  Thätigkeit. 

FleiHchtransportwaren,  Kastenwagen  mit 
Fi4  ilih  ,,rrichtungen  zur  \  ersendung  von  fri- 
-eli,  :ii  1  l.'isch  auf  gröÜH're  Kntternungen. 

Die  Temperatur  im  Wap  n  soll  dauernd 
6 — 0.  betragen  und  zur  besseren  Erhaltung 
des  Fleisches  eine  Luftemeuemng  oder  iocn 
eine  unausgesetzte  Bewegung  der  Luft  im 
Wagen  titatthuden. 


FIf.  SM». 

Be!  dieser  Bauart  der  Efsbfhiltn*  muC  je- 

doi  h  unter  denselben  eine  Hlechschale  mit  auf- 
gebogenen Itändern,  welche  allseitig  über  den 
Boden  der  Eisbehälter  hinausragen,  angebracht 
werden,  damit  kein  Tauwasser  auf  das  unter 
dem  Eisbehälter  befindliche  Fleisch  abtropfen 
kann;  letsteres  wflrde  dureh  Benissung  Schaden 
leiden. 

Die  Bleehsohalen  sind  so  geformt,  dall  dss 

Tauwa.sser  an  einer  Stelle  oder  an  mehreren 
Stellen  in  .\blaufrohre  mündet,  welche  bis 
unter  den  Wagenfußboden  reichen. 

Je  nachdem  die  Eisbeliilter  unter  dem 
Wagendaeh  oder  in  einem  Wi^^ende  liegen, 
sind  unt4>r  oder  neben  dem  Ki-behülter  in<iplieh?t 
hoch  über  dem  Fußboden  Querbalken  befestigt, 
welche  mit  eisernen,  verzinnten  Haken  lum  Auf- 
hängen des  Fleüschcs  versehen  sind. 

Um  einen  groüen  Laderaum  zu  gewinnen. 
Werden  die  Kasten  der  F.  so  lioi  Ii  iremacht  als 
dies  die  Durehfahrts-,  bezw.  Koustruktionsprolüe 
der  in  Frage  kommenden  Bahnen  gestatten. 

Ks  ist  zwcekmiiC  itr.  die  V.  durch  <  \ii<-  Quer- 
wand in  der  .Milte  abzufeilen,  damif  beim  Kiu- 
laden  und  .\usladen  des  Kl-  isehes  die  Thürcn 
der  Abteilung  nur  möglichst  kurxe  Zeit  ge- 
SShet  bleiben  mttssen.  An  den  beiden  Längs- 
seiten erhalten  die  Wagen  im  Innern  ange- 
brachte Thermometer,  an  welchen  die  lunen- 
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III]  rirur  des  Wag«n»  too  «iiAen  abg«k6«n 
werüen  kann. 

KtthlwafMi  flir  Fleischtransport«'  werden  vor- 
(imr8W(>i<;n  narh  foJpr^nden  Syst^emt-n  eebaut: 

1.  XühlwagfiJ,  welche  nur  luftdicht  ver- 
schlossen sind,  bei  welchen  also  we<ier  eine 
Loftctrkiüation.  noch  ein  Luftwechsel  statt- 
findet; dicRe  F.  werden         in  der  Art  wie 

i.  Kühlwagen,  bei  welchen  die  Luit  im 
ImMtn  des  Wagens  wUrend  der  FUirt  in  foit^ 


im  Eisbehälter  liegend>  s  Srhl.ui^^  iirolir  in  den 
inneren  Wagenranm  getriebeu,  da^'f^en  die  Ter- 
dorbene  Luit  durch  Absaugen  .iu>  dem  Wagen 
entfernt  wird  fSysf.  rii  Mann  und  Tiffany). 

Hierbei  ist  häutig  di«  Anordnung  betroffen, 
daß  gleichzeitig  durch  die  mittels  der  Luft- 
aanger  angesaugte  äuAere  Luft  auch  ein  Teil 
der  inneren  Wagenlnft  dareh  die  KflMmhre 
mitgesaugt  wird. 

Mann  leitet  die  von  außen  angesaugte  Luft 
durch  einen  mit  angtfevehteten  Hobebplneii 


£  
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Fig.  M7. 


währendem  Kreislauf  iThnU*ni  wird,  indem mittpl<; 
'^ines  Ventilaktr:^  die  LutY  aus  dem  Eisbchtilter 
angi-saugt  und  durch  einen  im  Wagen  ange- 
brachten Kanal  aa  dem  anderen  Wageoende 
wieder  ausgeblasen  wird  (System  Knote  and 
Wiclcfs».  Knofs  leitet  ilie  ;ms  (Ifiii  Ei^bt'hält«r 
Migesau<:t^*  Luft  durch  ein  KohkutilU'r,  um  sie 
ZU  trocknen. 

3.  Kühlwagen,  bei  welchen  frische  Luft 
mittels  Lufbsauger  wahrend  der  Fahrt  ange- 
*anet  und  patwe<Ier  unmittelbar  üher  die  ( »ber- 
flieoe  des  Eiskasten««  geblasen,  oder  durch  ein 

SaeyklApidi«  d«a  Ei*enlMbiiwesens. 


aus  Wcidcnholr.  lose  gefüllten  Kasten,  um  die 
Luft  von  Staub  zu  romigen  und  läßt  dies<>lb« 
außerdem  vor  Eintritt  in  den  Wagenraum  Ober 
Chlorcalciura  ütreichon,  damit  sie  möglichit 
trocken  in  den  Wagen  gelangt. 

Im  nachfolgenden  sollen  die  ad  8  und  8 

unterschied,  nen  Systeme  nähfr  orörtert  werdon. 

j  ad  2.  In  Fig.  946a  und  6  ist  ein  F.  nach 
I  Sysitem  Wiekes  dugesteUi 

Der  freie  Ladennm  des  Wsg«ns  hatrlgt 
1  annähernd  27  m*. 

103 
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l''  t  Kiska>ri  II  jfc',  welcher  beidoisi-its  mit 
Latteogitter  und  am  Boden  mit  einem  Uolz- 
rort  wnAm  ist,  hat  einen  Famungsranm  ron 
etwa  3,5  m*. 

Ik'i  u  mündet  eiu  Uulzkan&l,  welciier  längs 
im  Wagnu  (im  KuAbodoi  Ui<g«iid)  am*  Mttn- 


(lunff  des  Centrifugal^ebläses  )'  reicbt.  ihsscn 
AusUasSShung  mit  emem  triehteiÄrmigiu,  au 
<!.'[•  Stirnwand  aiigi'brachtcti 
Holz!^(  lilaiii'h  ( IJ)  in  Verbin- 
dung steht  und  nahe  unter 
der  Wagendeoke  auamfindet. 

Die  Lnft  wird  sonach 
aus  dem  Ei^kasti'ii  .iiij^'i'- 
sangt  und  durch  den  lio- 
denkanal  und  den  Trichter 
an  <ler  Stirnwand  im  ge- 
kühlten Zustand  im  Wagen 
snsgeblaseu. 

Das  Centrifugalgebläsf 
wird  mittels  Riemenantriebs 
▼on  einer  pendelarti^  auf- 
gehangf  Ufii.  auf  der>S  agen- 
achsc  autlii-iri  iid«'»  rak- 
tionsscheibe  berhatj^rt. 

Ein  derartig«  I  \\  a^en  bat  ein  Eigengewicht 
von  H6(K)  kt,'  und  '■'tu*'  Traglahiirkeit  vonMXN)  kg 
(3t)00  kg  Eis  und  .'>000  kg  Fleisch). 

ad  Ii.  Fig.  947  sogt  den  QnerBchnitt  eines  F. 
mit  Luftrufuhrung  von  auß^n  und  Absan^ung 
der  Luft  aus  dem  Wagen,  nach  System  T  i  f  f  a  n  j. 

Das  Wesentliche  des- 
selben besteht  darin .  daß 
die  &aßere  Verschalung  der 
Seitcnwäml  -  und  der  Decke 
mit  einem  ^Lintel  über  dem 
Kasten  versehen  ist,  zwi- 
sohaa  ««Jfihen  durch  in  dm 
Sttraiwiadeii  angebra^le 
Oflbang^n  die  Luft  während 
der  Fahrt  streicht  und  eine 
Kfihlung  dar  Wafwwiiide 
bewirkt. 

Die  schlitzartigen  oder  randen  öfnungen  an 
den  Stirnwändi-n  sind  mit  Drahtsieben  versehen 
(wm  Staub  oder  Funken,  Kohlensüloka  o.  a.  w.  1 


abzuhalten»;  an  d'ii  Otlnung'n  sind  fi-riier, 
damit  sie  wäbn  ud  der  kalten  Jahreszeit  abge- 
schlossen werden  können,  SehidMr  angebracht. 

Di'-  äußere  Luft  wird  mittel«  des  über  dem 
Dach  angebrachten  Lufttnaugers  l  durch  ein 
Schlangenrohr  .s,  welches  im  Eiskasten  lieft, 
in  d«i  Wagen  geleitet. 

DerLonsaager  besittt  ein  elnfiMlies  Phitten- 
veiitil  /),  durch  w.  l  h*^  itifi  lu'"  der  Luftpressunp 
die  in  der  Kalirtriclituu^'  nai  h  rückwärts  ge- 
legene zweite  Kinströmungstrompete  jedesmal 
automatisch  abgeschlossen  wird 

Die  während  der  Fahrt  unter  dem  Dach- 
manfi'l  durchströmende  Luft  saugt  die  ver- 
dorbene innere  Wageuluft  durch  Öffnungen, 
welohe  in  der  Wagendeeke  angebracht  sind  nnd 
einerseits  in  da«  Wagininnpre,  anderseits  in 
die  Bäume  zwischen  Decke  und  Darhmantel 
münden,  ab.  Letztere  Kinrichtung  ist  eine  be- 
sondo«  EigentOffllicbkeit  des  tijstems  Tiffany. 

Der  Elsbehllter  E  ist  ans  Hoblatten  ge- 
bildi-t  und  unrer  (!"iii^e]I»en  das  TropfUech  B 
angebracht,  von  welchem  das  Tauwasser  durch 
ein  Ablaufrohr  abtließt,  dessen  unteres  Hude 
I  unter  dem  Wagenkasten i  eine  abnehmbare, 
cylindrische  Blcchkapsel  trägt.  Der  Boden  die.s.'.s 
(iefäßes  liegt  etwa  2  cm  »mter  dem  Kand  des 
Abflui^rohrs.  Das  Taawasser  fliegt  über  den 
oberen  Qeftßrand  ab,  wobd  das  in  der  ffieeh- 
kapsel  bleibende  Wasser  einen  luftdichten  Ab- 
schluß des  Ablaufrohrs  bildet. 

Die  Hauptabmcs.suiigcn  dieses  Wagens  sind 
folgende :  Lichte  Höbe  2,550  m  (in  der  Wagen- 
mitte), lichte  Breite  '2,500  m,  lichte  Länge 


T  T  1 


 m 


GfitH)  m,  Bodenfläche  17  m*  benutsbarer  Tiade- 

raum  .'iOm',  Fassungsraiiin  der  Fisbehälter 
4,76  m',  Eigengewicht  l2uookg,  Ladegewicht 
10000  kg:  zur  Verladung  kennen  etwa  4800 
bis  .WM)  kg  Fleisch  kommen  (diesem  (Jewieht 
eulsprecbeu  z.  B.  275— 2äO  geschlachtete  Schafe). 


Pif .  SU. 


In  Fig.  948  ist  die  Einrichtung  der  Luft- 
absaugung  aus  deiu  innera  des  Wagens  ndt 
einem  Absanger  (a>  dugsatj^f^^ 
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Die  Fig.  madit  auch  eine  Kinrichtung  des 
Luftsaiigimpp&rat<<  «ersichtlich,  wobei  eleich/eititr 
die  innere  wagpiilnft  durch  ein  injelctonirtigcs 
KniestQck  A'  mit  «I'T  von  aiißiMi  (iiin  h  an- 

« eräugten  Luft  in  das  Schlaogenrohr  zum  Eis-  , 
ebälter  mitgerissen  wind.  i 

In  derlei  Kühlwagen  werden  für  Transportr> 
von  bfilauti-r  100  Stunden  2500—3000  ke  Eis  , 
b«aoti<:;  Hvi  hoher  Aoi^eDtemperatttr  mw  £n 
onterwegs  nachsefilUt  werden.  ' 

KOhlwa^n  ou«  Yra^ation  benStig»n  «tww 
wenigpr  Eis.  ] 

Bei  dtr  Verladung  von  Fleisch  ist  fulgeudes 
SO  beachten: 

\  or  dem  Verladensoll  du  früch  g^eschlachtete  { 
Fleisch  in  geschlossenen  IKumen  bei  einer  Tem- 
p«n»tur  von  höchstens  20'  C.  durch  vier  bis 
f&nf  btuudea  gut  abgekühlt  werden.  Die  Wagen 
soDflo  nach  vorheriger  Kflftung  und  Reinigung 
derart  mit  Kis  gekühlt  sein,  daß  die  Tempo-  > 
ratur  im  Wagen  6—7»  C.  betr^.  ! 

Die  Verladung  ist  möglichst  schnell  zu  be- 
«eitstelligen,  d^it  eine  s^ere  i^teigeruDg  i 
der  Tempn^titr  vemiieden  wird.  \ 

Währi  nd  dor  Winti'riuonat,'  wirr!  frise^hos 
Flei&cb  auch  m  gewöhnliclteu  gedeckten  Güter- 
wagen verladen,  in  welche  bockartige  Gerüste 
«iittesteiUt  werden,  nm  das  Fleisch  «af  diese  ' 
ulUnfeD  n  kSnneo.  1 
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PleieehlM.rkt».  wi»»  solche  die  Kaiser  Perdi- 

nands-XordKalin  si  it  Jahren  verwendet,  Kind  in 
den  Fig.  iH'.i<<  undi'4!t/<  dargestellt.  Die  l>i«  k*' 
'Fk.  l»4'.»H)  sind  an  den  oberen  Querbalken 
beideneits  mit  jo  sechs  Aufhäugehakea,  die  , 
UngibBlken  (Uberlagbalken.  Fig.  '.*■'>(»),  welehe 
auf  die  Böcke  aufgelegt  werden,  mit  je  sechs 
Aufhängehaken   an  der  Unterseite  versehen. 
Je  nach  der  Länge  des  Wagens,  welcher  zur 
Verladung  benutzt  wird,  können  zwei  B''i«kf 
mit  drei  Überlagsbalken  oder  drei  Böcke  mit 
fTinf  Überlagsbalken  in  cin<  n  W;it.'t  :i  eingestellt 
»«rdeu.  Letztere  Anordnung  für  einen  Wagen  i 
von  etwa  6  m  Holiter  KastenUnge  ist  in  Vig.  961  ' 
(S.  1614)  veranschaulif-ht 

Auf  drei  Böcken  mit  l'uul'  T  bi  r]atr.sb.ilkfc»  j 
können  rund  360O  kg  Fleisch  reilad.n  werden;  I 
das  itewicht  eines  Bocks  beträgt  100  kg,  daa  eines  ' 
Uiwsfaalkeiw  15  kff,  Scbfttienhoftr. 

Flensburg- Kappeln t  >■  KreiseiNolMlin 

r  ler.sbu  rg-  Kappeln . 

Flieg»*n«le  Gleise,  s.  Feldbahnen. 

FUtbathalbahn  (Chemnitz-Kommotaa),  s. 
Skhsisehe  Staatseisonbahnen. 

Flügel.  l'Uip"ini;ui<Tn ,  'yn*  mit  d*>n 
Bnicken-  und  Durchlal^widcriagorn  im  Zusam-  ' 
Menhaag  stehenden  Mauerkörper,  welche  xu 
einem  geeigneten  Ab-,  Iczw  Anschluß  der 
Böschungen  erforderlich  sind.  Man  unterscheidet 
H  isr  Illings-  und  Stirn- oder  PanllelflDgel;  siehe 
Heiler  und  Widerlag«-. 

Flttirelbalin,  s.  Zweif^bahn. 

Fingelfänger,  Vurrirlitunpi n  :tn  FlUgel- 
(«legraphen,  durch  welche  da»  Verbleiben  der 
nogel  in  ihrer  owinalai  odir  Roheftellong  gb- 
whert  wird.  1 


PIKgelsignaL  ein  Sisnal,  welches  durch 
die  wagerochte  oder  gegen  den  Horizont  geneigte 
Lage  eines  Flügels  oder  Arms  gegeben  wird; 
8.  Bahnxustandssignale. 

Flügeltelegraph,  ein  Signalmast  mit  Flü- 
geln oder  Armen  am  oberen  Ende,  welche  von 
iititen  au-^  in  vtrschicdi'ni'  I.airtn  L'i'bracht 
werden  können,  wodurch  gewisse  Signalbegriffe 
smn  Ausdruck  kommen.  Die  Naehtsignale  wer- 
den durch  Blendung  von  Laternen  mittels 
farbiger  Glasschirme  geeeben,  die  sich  der 
jeweiligen  Stellung  der  Fittgel  entsprechend  Tor 
die  Lat'-rnen  schieben 

Flußeisen,  FluDstahl,  s.  tU-n  Artikel  Eisen 
und  Stahl. 

FlulSinetallschienen  nennt  man  jene  Eisen- 
bahnschienen, welche  aus  einem  gegossenen 
Block,  Flußeisen  inler  Stahl,  gewalzt  werden. 
Da  solche  Blöcke  in  einem  btück  gewonnen 
werden  und  in  ihrer  Hasse  siemlleh  gleichartig 
sind,  so  zfichtuu  '■ich  die  F.  durch  eine  sehr 

Sleichmiißige  und  sich  nur  langs:am  vollxiehende 
,bnutiQng  ans. 

Formogn,  s.  Asien. 

Formnlar  {Form;  Formulairef  m.J,  im 
allgemeinen  jedes  Papier,  welches,  teilweise 

bedni'kt  oder  mit  Tali'Hi  n<'inft'iIiinf;  \t^rsehen, 
be^tiiuuit  ist,  auch  nodi  huudüt Iii ifi lieh  aus- 
gefüllt, bt'zw.  vervollständigt  zu  werden.  Die 
auiierordentUcb  massenhaften  und  zahlreichen 
Schreibarheiten,  welche  im  Eisenbahndienst 
(ähnlich  wie  im  Postdienst)  vorkomuit  n.  kennen 
nur  mit  Hilfe  eines  ausgedehnten  Formular- 
wesens bewältigt  werden.  Letzteres  sorgt  dafSr, 
daß  für  alle  öfter  vorkommenden  Schrfiliarlx  iten 
auf  den  F.  soviel  vorgednickt  wird,  daß  nur  das- 
jenige wirklich  ge>i  hrii  tjcn  zu  wi'nl  u  braucht, 
was  den  einzelnen  Fall  von  der  Ketbe  gleich- 
artiger Fille  nnterscheidet.  N&heres  über  Por- 
nmlarwi^i  n    .  Dnii  lisarhenverwaltung. 

Förth  Bridgt'  C'ompany ,  Gesellschaft 
mit  dem  Sitz  in  Edinburgh,  welche  den  Dan 
der  großartip'.  ii  Brneko  üMr  den  Firth  of  Förth 
zwischen  t^ueeiwlei  rv  (in  der  Kähe  von  Kdin- 
burgh)  und  Inverkcitbing  durchgeführt  hat  Dw 
F.  wurde  mit  Akte  vom  b.  Au^t  l»7a  be- 
gründet nnd  dersdben  xunicbst  die  AnsfQhnmg 
■•in.r  147^  Meilen  langen  Eispnh.din  von  Dal- 
meny,  einer  SUitiun  der  North  British,  nach 
Inverkeitliing  nnd  Ton  dort  nach  Boratisland 
üb'itraj^en 

Mit  einer  Akte  vom  12.  Juli  If*^-'  wurdt^ 
die  Gesellschaft  ermächtigt,  an  Stelle  der  ersten 
mit  Akte  vom  Jahr  1x73  verliehenen  Linie  eine 
kürzen»  Bahn  zu  bauen,  welche,  in  der  Nähe  von 
almen.v  <ui-Lrcli(  nd.  nai  h  DinntVi  mliue  unter 
berhrtickung  <ies  Firth  of  Furth  führen  sollte. 
Die  Ausführung  der  Brücke,  welche  innerhalb 
fünf  J.ihrt'ii  ff^rtigzustellen  war.  oMnir  der  F.. 
wöbnud  dtT  Betrieb  der  Eisi>Hb.ihü  stilbst  der 
North  British  vorbehalten  wurde  Die  gleich- 
falls mit  Akt«  vom  Jahr  iblä  der  F.  rerUebene 
Bahn  von  Inverketthing  nach  Bamtisland  wnrde 
der  North  British  ül»ert ragen. 

Die  Forth-Brücke  wurde  am  4.  März  1890 
erOflhet,  nnd  führt  die  North  British  den  Be- 
trieb der  T!:\lni  nh-T  ditr-ftlif,  wrihrond  di^^  Er- 
haltung der  li(  uoke  der  F.  obliegt.  Den  Bahnen 
North  Kastern,  Qreat  Northem  und  Midland 
ist  die  Mitbenatzang  Torbehalten. 
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Das  genehmigtp  Anlagpkapital  betragt 
2  325  000  Pfd.  SterL  iu  Akri.  n,  wovon  2  125  OOU 
Pfd.  Sterl.  bis  30.  Juni  1^',»'»  gezeichnet  waren, 
und  708  333  Pfd.  Sterl.  in  Anleihen  und  Sohnid- 
verschreibungen. 

Die  vier  genannten  Bahnen  garantierten  der 
F.  eine  vierprozentige  Verzinsung,  von  welcher 
die  North  Briüsh  30X.  die  Midland  327,Jtf, 
die  Great  Northern  und  North  £astem  je  18749^ 
zu  tragen  haben. 

Über  die  Bauausführung  s.  Eisonbröcken. 
YergL  auch  Barkhausen,  Die  Forthbitcke,  Se- 
paratebdraek  aus  der  Zeitung  des  Vereins 
deutscher  Ingenieure.  Berlin  ISSR. 

Fournier,  Friedrich  Philipp,  der  zweite 
in  der  Reihe  der  Vorsitzenden  des  Tweins 
deutscher  Eisenbahnvorwaltungen.  P.  wurde 
am  29.  Mai  IBOl  in  Prenzlau  in  der  Uckermark 
geboren.  Derselbe  besm  lite  in  Berli»  das(ivni- 
naaium,  kam  1820  auf  die  Universität,  f>tadiert«  j 
in  Halle  und  Berlin  Jura  und  wurde  als  ' 
Assessor  bei  dem  Land-  und  St;idtgericht  in 
Frankfurt  a  0.  angestellt.  Familieuverbaltnisse 
vcranlai^ten  ihn,  seinen  Abschied  aus  dem  , 
Staatsdienst  su  erbitten  und  die  Verlagsbuch« 
handlung  seines  SöhwiegerTaters  (Nauck  in 
Berlin,  t  1835)  zu  übernehmen;  1840  wurde 
er  zum  Stadtverordneten,  1844  zum  Stadtver- 
ordneten Vorsteher  gewählt,  als  welcher  er 
1847  der  ersten  öffentlichen  Stadtverordneten- 
sitzung präsidierte.  1848  legte  er,  wie  seine 
sämtlichen  Kolli'^jeii,  das  Amt  nieder;  von  neuem 

fewählt.  lehnte  >  r  wiedt-rhüll  dieses  Amt  ab, 
lieb  al».  r  bis  zu  se  inem  Tod  Stadtverordneter. 
Was  hfini-  Kisenbahnthätigkeit  aiilan^jt ,  so  ist 
hervorzuheben,  daf:  F.  im  Auptist  lNt3  mm 
Direktor  der  niedersebb-sisch-uiürkischen  Eisen- 
babiu^ellsohaft  gewählt  wurde,  welche  die  Bahn 
Frankftirt  a.  0. -Breslau  banto  und  1844  die 
Linie  Berlin-Frankfurt  a.  0.  kaufte;  im  .Tahr 
184Ü,  dum  Eröffnungsjahr  der  ganzen  Bahn, 
wurde  F.  als  Vertreter  der  Direktion  Mit- 
iK^rflnder  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  Im  KoTember  1848  wurde  F. 
zum  Direktionsvorsitzenden  der  Berlin-Anhal- 
tischen  lüsenbahngesellachaft  erwählt  und  hat  er 
di« 'se  wichtige  Stellung  bis  zum  Übergang  der 
Bahn  auf  den  Staat  (1882) bekleidet;  mnerhalh 
dieser  Zeit  hat  er,  und  zwar  von  1854  ab,  wo 
die  Berlin-/\nhalter  Bahn  die  (Jesehüftsfiihrune^ 
des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  1 
flbemahm.  anch  das  VerMnsprftsidium  geführt.  | 
Ebenso  hat  F.  den  Vorsitz  bei  den  Generalver- 
sammlungen des  V.  D.  E.-V.  bis  zum  Jahr 
1875  ständig  ausgeübt,  ebenso  in  seinem  Jubi- 
Jinnujabr  lä78,trots  seines  TOiwsrückten  Lebens- 
alters. F.  wurde  1860  «im  Oehdmen  Regierungs- 
rat ernannt  und  bei  Gelegenheit  des  erwähnten 
Vereinsjubiläums  durch  zahlreiche  Orden  aus- 
gezeichnet. F.  trat  am  30.  Juni  1882  in  den 
Buhestand  und  starb  am  7.  August  1883. 

Sundt. 

Fracht,  Frachtgeld,  Fraohtlohn  {Freight 
and  Charge»;  Frais,  m.  pl.,  de  tratiSfHtrt),  i 
der  Tom  Absender  oder  Empfänger  für  die  Be-  | 

fördernnfj  eines  Guts  (im  weiteren  Sinn  auch  , 
eintiü  Gc'päckstücki^)  au  den  iVachtführer  zu  | 
zahlende  Preis.  (In  einem  anderen,  hier  nicht  j 
weiter  in  Betracht  kommenden  Sinn  versteht  1 
man  unter  F.  die  Ladung  des  Frachtführers). 
Die  Zahlung  der  F.  kann  vor  oder  nach  Er- 
füllung des  Frachtvertrags  seitens  des  Fracht- 


führers erfolgen:  1  lirliohen  Anspruch  auf  dif 
Gegenleistung  hat  dieser  jedoch  erst  nach  er- 
fülltem Vertrag,  also  nach  Vollendung  des  Trans- 
ports, beiw.  Ablieferung  des  Guts  au  den  Adres- 
saten. Verpflichtet  zur  Zahlung  der  F.  ist  auf 
Grund  des  V'ertra;.'^s  der  den  Vertrag  mit  dem 
Frachtführer  Abschließende,  d.  L  der  Absender. 
Da  aber  derselbe  nur  selten  andi  der  Änpf&nger 
des  Guts  ist,  so  wäre  er  genötigt,  did  Fracht 
entweder  immer  im  voraus  zu  entrichten  oder 
dem  Empfanger  eine  Weisung  zugehen  zu 
lassen,  für  ihn  die  F.  au  besahlen.  Um  ein 
solches,  den  biteressen  des  Handds  nicht  «nt- 
8preelii'n<le>  Verhiiltnis  zu  beseitigen ,  wurd- 
g«^t$tzUch  dia  Verpdichtung  des  Emplanger» 
zur  Zahlung  der  F.  an  Stolle  des  AMMMers 
unter  gewissen  Voraussetzungen  ausgesprochen 
(s.  Frankatur).  Selbstverständlieh  kann  eine 
solche  Verptliciitmig  des  Empfangers,  der  ur- 
sprünglich ganz  außerhalb  des  Vertrags  steht, 
erst  wirk.sam  werden,  wenn  er  mm  FnAt- 
führer  in  ein  rechtlii  h  Verhältnis  getreten 
ist ,  was  durch  Aunalmie  des  Fracntbriefs 
oder  durch  .Anstellung  der  Klage  auf  Ausfol- 
goog  des  Frachtbriefs  und  des  Guts  geadhieht 
Diese  Tbatsacihe  Terpfllohtet  ihn,  dem  Fnullt- 
führer  nach  MaGgabe  des  Frachtbriefs  Zahlung 
zu  kiisteu.  Die  Zahlung  der  F.  obliegt  demnscs 
dem  Versender,  wenn  das  Gut  franlciert,  oder 
dem  Empfänger,  wenn  das  Gut  unfrankiert  auf- 
gegeben wird ;  im  letzteren  Fall  hat  der  Fracht- 
fÜlirer  im  Frachtbrief  eine  auf  den  Adresv,tteB 
lautende  Zahlungsanweisung  und  braucht  i^einer- 
seits  zur  Ablieferung  des  Guts  nur  gegen  Be- 
zahlung auf  Grund  der  Anweisung  zu  schreitcE 
Aber  auch  in  diesem  Fall  bleibt  die  vertrags- 
mäßige Verpflichtung  des  Versenders  zur  Zahlung 
der  bracht  bestehen,  indem  der  FrachtföJirer  an 
denselben  üauner  den  RBdtgriff  hat.  wenn  er 
ohne  eigenes  Verschulden  vom  Empßnger  Be- 
zahlung der  Fracht  nicht  erlaben  kann,  sei 
es,  daß  dieser  die  Annahme  des  Quta  überhaupt 
oder  die  Zahlung  der  F.  aus  irgend  waldm 
Gründen  verweigert. 

Werden  die  h  raehtgelder  auf  den  Empßnger 
zur  Zahlung  angewiesen,  so  muß  letzterer  mit 
seiner  Gegenleistung  vorangehen,  da  erst  nadk 
geseliehcncr  Zahlung  der  F.  und  der  auf  dem 
Gut  haftenden  Auslagen  und  (iebühren  die  Aus- 
lieferung des  (luts  gegen  Einlieferung  der  Em- 

Sfangsbescheinigung  und  Vorzeigung  des  mit 
er  Empfangsbestiltigung  Terseneneo  Fr8dit> 
briefn  erfolgt. 

Aus  dem  Fi-achtbriefmuster  ist  zu  ersehen, 
ob  die  F.  vom  Absender  bezahlt  oder  vom  Em- 
pfänger zu  berichtigen  ist;  in  dem  einen  Fall 
ist  die  F.  als  „Frankofraoht"  (Paid ,  port 
vau'-),  hl  dem  andern  Fall  in  ÜberweisttBg 
patf,  pwt  du)  gesetzt. 
Die  Bereolinnng  der  F.  richtet  sich  nach 
den  Bestimmungen  der  Tarife  und  Reglements. 
Dieselbe  erfolgt  zumeist  nach  MaGg;ibe  der 
Taril'klassen  1  Einheit.ssatze),  Entfernungen  und 
Gewichtssatze.  An  Stelle  des  Gewichts  kommen 
fttr  die  Bereehnwof  der  F.  vidfhcb  andere  Fak- 
toren in  Betracht,  so  beispielsweise  der  ver- 
wendete Wagen,  das  Ladegewicht  oder  der  Lade- 
raum desseU>en,  die  Stückzahl  (bei  lebenden 
Tieren,  Fabrxeugen,  Leichen  u.  s.  w.),  die  lau- 
fende Aehse  (bei  Eisenbahnfahneugen,  wdche 
auf  eigenen  Rädern  laufen),  derWait  daaChits 
(bei  Goldsendungen  u.  dgl.j. 
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Xituntcr  «rfolfrt  die  Berechnaaff  der  F. 
nicht  Dach  W>ci;i hinten  (KUomcton);  s.  Kin- 
heits-  und  Zun.  üi  an  f. 

Zur  Vereinfachung  der  Manipulnt ion  wird 
die  F.  für  ein  Mindestgewicht^  eine  Mindesfc- 
tutfenmag  und  mit  einem  Mindestbetra^  be- 
rwhnet 

£biu>o  erfolgt  iiu  einzelnen  Fall  eine  Ab- 
nmdung  der  Entteirang,  dM  Oewidata  und  der 
ermitteltea  F. 

Bezüglich  der  Berechnung  der  F.  bestimmt 
§52  des  deutschen  und  österreiehisoben 
Bet  ri  ebsrcgleoi  •  •  1 1 1  s  folgendes : 

Solange  und  soweit  keine  gemeinschaftUcheu 
FradattMifB  publiziert  sind,  wird  die  F.  naeh 
den  ans  den  pabliiierten  Tarifen  der  ein- 
wfaien  Bahnen,  oeiw.  der  Verbände,  zusammen- 
ittstiiu<  nden  Betragen  berechnet  AuGt-r  di-ii  in 
den  Tarifen  angegebenen  Sätzen  au  Fracbtver- 
gtituog  und  an  Vergütung  für  besondere,  ini 
Tarif  vorgesehene  Leistun)j;.n  liarf  nichts  er- 
hoben werden.  Bare  AuslaL'un  dir  Kisenbahnen 
(z.  B.  Transit-,  Kiu-  und  Ausgangsabgaben, 
Kosten  für  Überführung,  nötig  werdende  fie* 
paraturkosten  an  den  Otttem,  wdobe  £eee  in> 
ToltTf  ihrer  eigenen  äuLeren  oder  inneren  Be- 
schati'enheit  und  j^atur  su  ihrer  Erhaltung 
wihreDd  des  Traiupoits  bedingen)  sind  su  «r- 
Mtien. 

Die  F.  wird  nach  Kilogrammen,  bei  denjenigen 
Gütern  aber,  welche  ohne  Gewi,  ht»  ruiittelung 
übernommen  werden,  nach  Maßgabe  der  darüber 
i»  ^«D  Tarifen  und  beeonderen  Yonwhriften  der 
in7..>lnen  Ei^eril.alui'-n  cnthaUf'nf'n  Bfstim- 
muDgen  nach  Tragkiail  d':r  Wagc-u  oder  nach 
Rauminhalt  ader  Kaummaß  berechnet.  Die  Er- 
mittelung des  Gewichts  gesohieht  entweder  durch 
wirikliohe  Yerwiegrong  auf  den  Bahnhöfen  oder 
durch  Berecthnung  tia'  h  ih  n  iu  d-n  Tarifen 
angegebenen  Normalääiieii.  liti  Koüogutcrn 
hat  cueselbe  stets  auf  der  Aufgabestation  statt- 
nfinden.  Sendungen  unt«r  30  kg  werden  hdch- 
ftens  für  SO  leg,  das  darüber  hinaufgehende 
Oowirht  wird  bei  Kulh>;,'utt'rn  mit  lo  kg,  bei 
Wagenladungsgütern  mit  100  kg  steigend  so 
berechnet,  daG  jede  angefangenen  bezw.  10  und 
100  kg  für  voll  gelten.  Durch  di  'se  wi(  hts- 
Herechnung  soll  jedoch  die  Erliebung  der  in 
'Ion  Tarifen  einzelner  Eisenbahnen  vorgeschrie- 
benen Mindestbeträge  des  Frachtgelds  nicht 
aoi^esoUoMeo  werden. 

Alle  in  einem  Frachthrief  entli.ilfin.'u  Ge^'fu- 
Ntäode  desselben  Frachtsatzes  bilden  eine  Ab- 
fertigungspositkn  tur  Beicohsung  des  Fndit- 
gelds. 

Die  tn  erhebende  F.  wird  mit  vollen  O.lO  Bik. 
.'tbgerundet,  so  daCi  Betrag«-  untrr  .">  Pf  gar 
üicht,  von  6  Pf  ab  aber  fürO.loMk.  gerechnet 
«erilen.  (In  Österreich  wird  die  zu  erhebende 
F.  auf  ganze  Kreuzer  abgerundet^  so  daß  Bruch- 
kreuxer  für  volle  Kreuzer  gerechnet  werden.) 

Die  Tarife  für  den  Lokal-  wie  für  den 

direkten  Verkehr  werden  sowohl  für  Stück-  als 
Wagenladungsgüter  auf  der  Qrundlage  der  Ge- 
witLt^einheit  von  100  kg  unter  AbrundlUg  der 

Frachtsätze  auf  2  Decininlf-n  erstellt. 

A!<  Minimum  der  Frdthtgebflbr  wird  anf 
■h-n  d  e  u  t  s  f  h  ('  n  Bahnen  eing^'inth.'ii :  hei  Stiick- 
gütern  0^30  Mk.  (bei  Eilgut  0.50  Mk.)  für  jede 
Fkaebthnefiendiiiw;  bei  den  ftslerreiohi- 
icheo  Bahnen  betaigt  die  geringste  Trmt- 


I  porteebfihr,  wekhe  ftr  dlie  Fraditsendniqf  em- 

I  zuheben  ist,  einscblieGlicb  der  Manipnlationi- 

I  gebühr,  20  kr.  (in  Ungarn  21  kr.)  Koten. 

I  Der  Entwurf  des  i)euen  Betriebsrq^ements  Ar 
Deutsohland  nnd  Österreich-Unemm  verweist 
ihnlidi  wie  das  internationale  uoereinkommen 
über  den  Eisenbahnfrachtvorkohr,  ;m  Stelle  der 
eingebenden  Bestimmungen  über  die  Grundlage 

j  der  Bereehnung  der  F.,  wie  selbe  im  heutigen 
Betriebsreglcment  enthalten  sind,  lediglieli  auf 

!  die  zu  Recht  bestehenden  gehörig  veröffent- 
lichten  Tarife    nnd    be.stiinmt    (ähnlich  ,  wie 

j  Art.  11  ,  Abs.  2  des  internationalen  Über- 

j  eittkommens),  daft  außer  den  in  den  Tarilbn 
anf^cpehenen   Frachtsätzen   uwl  Verrrütnngen 

I  für  besondere  im  Tarif  vorgesehene  Leistungen 
nur  bare  Aualagen  erhoben  werden  dürfen  (ins- 
besondere Ans-»  mn-  und  Dorcbgai^abgabcn, 

I  nieht  in  den  Tarif  aufgenommene  Kosten  für 

'  Unters ui  hung  und  Auslagen  für  Ausbes—runfren 
an  den  Gütern,  welche  zu  ihrer  Erhaltung 
notwendig  werden). 

In  der  Schweiz  wird  die  F.  (Art.  74,  75, 
76,  77,  78 de«? Transportreglement.'!»  in  d^r  Regel 
nach  dem  tiewieht  oercchnet.  Des >.  n  i;i  raitte- 
lung  geschieht  gewöhnlich  durch  wirkliche 
Abwägung ;  ausaanmsweise  kaoo  die  Berechnung 
aufgrund  von  NonnalgewlditssitKen  undProbe- 

'  waguügen  stikit linden. 

!  Sowohl  beim  Eilgut  als  beim  gewöhnlichen 
j  Frachtgut  ist  mindestens  die  Taxe  für  20  kg 
I  SU  berechnen,  das  Mehrgewicht  wird  bei  beiden 

Arten  von  Giit.  rn  nai  Ii  Einheiten  von  je  10  kg 
'  bezahlt,  wobei  jeder  Bruchteil  von  10  kg  als 
eine  ganze  Einheit  gilt.  Diese  Bestimmung 
findet  jedoch  nur  für  die  Reforintarifhahnen 
(seit  1.  Januar  1886)  Anwendung.  Nach  der 
früheren,  auch  für  die  nicht  dem  Reformtarif 
beigetretenen  Bahnen  gältig  gewesenen  Bestim- 
mung war  fltr  Eilgut  mindestens  die  Taxe  fttr 
25  kg,  bei  Frachtgut  für  fiO  kg  zu  bezahlen. 
Das  Mehrgewicht  wurde  bei  beiden  Arten  von 
Gütern  nach  Einheiten  von  je  5  kg  bMaUt, 
wobei  jeder  Bruchteil  Ton  b  Mg  für  eine  gaaie 
!  Einheit  galt. 

I  Den  Reformfarifbahnen  ist  fenu  r  gestattet, 
sowohl  im  internen  als  im  direkten  Verkehr 

I  für  Warensendungen  in  EU-  und  ordentlicher 
Fracht  eine  Minaesttaxe  rm  40  Cts.  sn  be- 
ziehen. 

Alle  in  einem  Frachtbrief  enthaltenen  Gegen- 
stände desselben  Frachtsatzes  bilden  eine  Ab- 
j  fertigungsposition  rar  Bereoihnmig  des  Fnoht- 
I  gelds,  welches  j e weilen  anf  5  Cti.,  besw.  10  Cts. 

■  aufeerundel  wird. 

In  Italien  >  rfolgt  die  Berechnung  der 
.  Gebühren  unter  Aufrundung  Ton  6  tu  5  Cts. 
I  naeh  den  wirklichen  Entfernungen  (wobei  an- 
gefan^rU''  Kilometer  als  v<dl  ger^  '  hnet  werden). 

Dif  (ie Wichtsberechnung  geschieht  unter 
Ahnindiing  von  10  zu  10  kg,  TOrbehaltlioh 
der  bei  den  Specialtarifen  festgesetaten  Ans- 

nahnieu. 

,  I>as  geringste,  b»M  Fi  i'  li'gut  zur  Henchnung 
zu  ziehende  Gewicht  ist  mit  50  kg  für  jede 
Sendung  festgesetzt. 

Bei  Sendungen  von  wenigf^r  nh  nO  kg  Ge- 
wicht, welche  aus  verschieden  kla-^sititierten 
Gütern  zusammengesetzt  sind,  wird  für  jede 
Khuwe  das  wirkliche  Gewicht  unter  Aufrundung 
▼OD  10  so  10  kg  nr  Bsrechnung  gezogen  und 
dem  Gewicht  des  hOchstklassifisierten  Guts  die 
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Oewirht.sJiffcrenz  hinzug:fm-hri«'t,  welrhf»  an 
dem  vorgestkriebfinea  Mindestgewicht  von  öu  kg 
fehlt.  Die  Mindestfrwdit  Ar  jede  Sflndnng  be- 
trägt öO  Cts. 

Bei  den  frAttcAsiseheu  Babnea  wwden 
unter  0  km  für  0  km  zur  B«rechnung  gezogen. 

l>ie  Oewicbt«abrundung  erfolgt  bei  Eilgut 
TOD  0— ö  kg,  von  6 — 10  kg  und  über  10  kg 
werden  auf  je  10  kg  abgerundet;  bei  Fracht- 
gütern (Mindestgewicht  40  kg)  werden  angc- 
nngcne  lO  kg  auf  Tolle  10  kg  aufgerundet. 

DieFrftohtabrtuidttiig  wird  so  TOigenomiueu, 
daft  Bnuditflile  nter  2,9  Cte.  foUen  geUnaen, 
TOD  2,6  —  6  Cts.  f&r  volle  6  Cts.  gevedmet 
werden. 

Bei  den  belgischen  Staatsbahnen  er- 
folgt die  Frachtberechnung  b«i  Espretetttem 
nach  Kolli  und  ron  10  zu  10  kg  fBr  KoUi  Ton 
mehr  als  10  ku'  Gewi.  bt.  Di.'  Tasi.ii  wcnltn  in 
der  Weise  berechtitt,  dnü  bei  einem  sich  erge- 
benden Bruehteil  von  mindestens  2,5  Cts.  aof 
5  Cts.  nach  aufwärt  s,  b.  i  l  iiiem  Bruchteil  unter 
2,6  <'ts,  ;iiit  ö  i'ls.  nach  abwart>  abgerundet 
wird.  Bii  Eil^'iit.  rn  im  Gewicht  von  5  kg 
und  darüber  werden  die  Frachtpreise  nach  Ex- 
peditionen, und  «war  toq  10  su  10  kg  bei 
wicht  öbrr  15  kfj  berechnet  und  erfolgt  die 
Abrundung  in  derselben  Weise  wie  bei  Expreß- 
gütern. Bei  Frachtgütern  wird  der  bei  der 
Frachtberecbaung  sich  ergebende  Betrag  ebenso 
abgerundet  wie  bei  Expreß-  und  Ellgüfpm. 

Bei  den  niederlänilischen  Eisen- 
bahnen wird  die  F.  fUr  £il-  und  Frachtgüter 
in  folgender  Weise  berechnet: 

Scndiitigcn  im  Gewicht  von  wenigt-r  als 
ÖO  kg  ZLihleu  die  Fracht  lur  5ü  kg.  Die 
Miiuli  stfracht  pro  Frachtbrief  beträgt  bei  Eil- 
gtttern  30  Cts.,  bei  Fracbtgtttem  20  Cts.  Die 
Frachtpreise  werden  stets  nach  aufwärts  von 
10  zu  10  CA>.  abgenindot. 

Bezüglich  der  Wabniug,  lu  der  die  F. 
naahlenist,  bestimmt  das  Veroinsbetriebs- 
reglemen  t  in  §  0,  Absatz  2,  daß  als  Zahlungs- 
mittel überall  das  auf  den  Nac:hbarbabnen  ge- 
srtzlii  lien  Kurs  Li'sitzende  (iold-  und  Silbergeld, 
mit  Ausschluß  der  Scheidemünze,  zu  dem  von 
der  Eisenbahn  Verwaltung  ftstg»  setzten  und  bei 
jtdfr  Exiiedition  durch  Anscblai,'  publizierten 
Kuiä  anzunehmen  ist,  insoweit  der  Annalime 
ein  gest  tzlirli.'s  \  i  rbot  nicht  entgegensteht. 

üaaL  Art.  6  des  holländischen  Betriebs- 
rsglements  vom  16.  (Oktober  1876  kSonen  alle 
Frarlitzahlung'cn  in  Münzen.  Papit:ii^eld  oder 
liaukuuten  (milKuiä  iu  den  l^iwit  i  lanrlen)  oder 
in  Gold-  oder  Silbermünzen  gelcist«  t  werden, 
welche  in  anderen  Staaten  Kurs  haben,  mit 
Ausnahme  von  fremder  Scheidemünze.  Fremdes 
iulJ  wird  zu  (Ir-ui  bei  dt-r  I]\pediti«l88teUc 
kundgemüchten  Kurs  angenommen. 

Die  Berechnung  der  Frachtgelder  nach  den 
Hestimmungen  der  Tarife  obliegt  der  Gütcr- 
expedition  nach  vorausgegangener  TrüluHg  des 
vom  Abscntk-r  aiisgefüTlten  Frachtbriefs;  die- 
selbe benutzt  hierzu  die  auf  dem  Frachtbrief- 
formular befindliehe  Note  und  flberträgt  in 
dieselbe  zuerst  dif  aufgegebenen  Nachnahmen 
und  die  Provision  dafür,  berechnet  dann  die 
eigentliehe  F.  unter  Angabe  des  Einheitssatzes 
und  vermerkt  die  etwa  zur  Erhebung  kommen- 
den Nebengebühren.  Die  F.  ist  in  dem  Fracht- 
brief «If-ilialb  gt'iiau  vorzurragi  n,  damit  os  (J"m 
Empfanger  ermöglicht  wird,  eine  Prüfung  der 


angesetzten  F.  vorzunehmen ;  zu  diesem  Zwt^ck 
ist  der  Vermerk  des  Einheitsfrachtsatzes  und 
bei  gebrochener  Kartierun|[  der  Eintrag  den- 
jenigen Stationm  rorgeschneben,  bis  in  wil- 
dien  die  eintelnen  8itze,  aas  welchen  sieh  die 
Ge.sanitf rächt  zusammensetzt.  1»eri><  hnet  werden. 

In  der  Kegtl  ist  für  die  richtige  Berech- 
nung der  Fratikaturfracht  die  Eaitenausstel- 
lungsstation  und  für  die  richtig««  Bererhnun? 
der  Uberweisungsfnu^htcn    die  KarteuichluQ- 
station  verantwortlich  und  haftbar;  bei  man- 
chen Verwaltungen  sind  indessen  die  ümpfanir^ 
expeditionen  Ar  die  Bichtjgkeit  bUw  Betrüg« 
der  Karte  —  mit  Ausuahme  der  Lokalni'l>«  ti- 
gebOhren   der   Versandbahn   sowie  etwaiger 
Unterwegsnachnahmen  —  verantwortlich  Uld 
I  haben  demsnfolge  nidit  bloß  die  Überweisungen, 
t  sondern  audi  die  von  der  Versandstation  vor- 
getragene Frankatur  nachzurechnen,  mit  den 
,  Frachtbriefen  genau  zu  vergleichen  und  etwa 
I  vorgefundene  Unrichtigkeiten  zu  berichtigen. 
Unrichtige  Anwendungen  des  Tarife,  sowi. 
Fehler   bei   der   Gebührcnberechuuug  solKu 
Weder  di  r  p]isenb;ihn  noch  dem  zur  Zahlung 
I  Verj^dichteten  zum  Nachteil  gereichen  f§  53  d^ 
j  Betriebsreglements).  Dthat  htit  derjcnig^e,  wcl- 
j  eher  an  IVarlit  zu  viel  bezahlte,  Anspructi  auf 
,  Rückvergütung  des  zur  Ungebühr  eutriehteten 
Betra||B  (s.  frachterstattung).  Andrerseits  i<t 
deijemge,  von  welchem  infolge  irriger  Bereeh- 
,  nung  zn  wenig  F.  eingehoben  wurde,  nur  Nach- 
zahlung des  zu  wenig  erhobenen  Betrags  Ter- 
pflichtet. 

Bei  unfrankierten  Sendungen  trifft  diese 

ViTpflichtun«^'  drn  EmpfaniJrer,  vorausgesetzt, 
daß  er  durch  Auuabmc  des  Gut»  und  des  Fracht- 
briefs in  ein  Vertragsverhsltnis  zur  Eisenbahn 
i  getreten  ist,  andernfalls  und  bei  frankierten 
I  Sendungen  den  Absender,  und  zwar  ohne  RQrk- 
sirht  darauf,  ob  er  in  eigenem  Namen  oder  als 
MilLels>ptrt»on  de»  Frachtvertrag  abgeschlo  ssen 
I  hat.  Nach  dem  strengen  Wortlaut  des  Handels- 
;  gesetzes  und  Reglements  besteht  die  Verpflich- 
tung zur  Nachzahlung  auch  dann,  wenn  dem 
I  Absender  auf  seine  ausdrücklifh  ■  Erkundttrung 
nach  dem  Tran<;portprei8  von  der  Versand- 
expedition ein  b<  stimmt«är  —  niedriger  als  der 
tarifmäßige    -  Frachtsatz  genannt  wird  und 
er  darautliii»  den  Vertrag  abschließt,  oder  wenn 
der  Irrtum  der  Bahn  hinsichtlich  der  Geböhren- 
berechnung  dem  Absender,  bezw.  £mpfänger 
I  insofern  einen  Nachteil  «ufügt,  als  derselbe  Im 
Vertrauen  nn'"  rii.  Richfij^keit  der  Bereelmting 
danai  li  den  V  erKaut-spreis  der  Ware  bemessen 
und  die  letztere  bereits  verkauft  hat. 

Auch  in  den  meisten  übrigen  Ländern  gilt 
'  als  Grundsatz,  daß  Fehler  und  Irrungen  oei 
I  dt  r  Bcru  hmiug  der  Frachtgebühren  weder  der 
'  Eisenbahn  noch  der  Partei  zum  Nachteil  ge- 
reichen sollen. 

Das  internationale  Übnrcinkommer, 
über  dtu  Jwsenbahnfrachtverkehr  (Art. 
1-',  Absatz  4)  bestimmt,  daß  bei  unrichtiger 
Anwendung  des  Tarifs  oder  bei  Bechnnn^- 
fehlem  bei  der  Festsetzung  der  Frachtgobier 
und  Geböhren  das  zu  wenii;  Geforderte  nachzu- 
zahlen, das  zu  viel  Erhobene  zu  erstatten  sei. 
Ein  derartiger  Anspruch  kann  nur  binnen  Jahres- 
frist vom  Tag  der  Zahlung  an  geltend  gemaoht 
werden. 

Th  r  Fraelitfiihrer  hat  Wiegen  der  F.  ein 
Pfandrecht  an  dem  Gut. 
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Nach  d.MU  »1  c  u  t  s  c  Ii »'  u  und  5  s  t f  r  i*  »•  i  c  h  i- 
schen  Handelsgesetz  (Art.  lOlt— 411i  hat  der 
Prachtlührer  wepm  aller  durch  den  Fn^chtver- 
tng  b«grtUuieteo  Fordenrngeo,  insbesondere  der 
Frubt-  mi  LiegegMw,  sowie  wegra  der  Zdl- 
gfldt  r  und  anderer  Auslagen  ein  Pfandrecht  an 
dml  nichtgut.  Dies^^s  Pfandrecht  besteht,  solang 
das  Gut  zartick  behalten  oder  niedargelegt  ist; 
«s  dauert  auch  nach  der  Abliefenuig  nocn  fort, 
insofern  der  Frachtführer  es  binnen  dreier 
Tage  na<-"h  der  Ablieferung:  frerielitlirli  geltend 
macht  und  das  Gut  noch  bei  dem  Empfänger 
oder  bei  einem  Dritten  sich  befindet,  welcher 

für  den  Empfänger  besitzt.  Der  Frachtführer 
Itanu  zu  seiner  Befriedigung  den -Verkauf  des 
Guts  oder  eine«  Teüs  desselben  Vfranhissen 
Geht  das  tial  dordi  die  Hände  mehrerer  Fracht- 
tOtm,  80  hat  der  letite  bei  der  Ablieferung, 
sofern  nicht  der  Frachtbrief  das  Gegenteil  be- 
stinunt,  auch  die  aus  dem  Frachtbrief  sich  er- 
gebenden Forderungen  der  vorhergehenden  ein- 
msiehiNi  und  deren  Beobte,  ioebeeondere  auch 
das  Pfiadreebt,  atnmttben.  Bei  Voirhandensein 
Ton  zwri  oder  mehreren  Pfaudrerliten  au  ilem- 
selben  Gut  geht  unter  deu  durch  die  Ver»eii- 
dng  oder  den  Transport  des  Guts  entstan- 
denen Pfandrethteu  das  später  entstandene  dem 
früher  entstandenen  vor  und  haben  diese  Pfand- 
rechte den  Vorran«]^  vor  dem  Pfauti recht  des 
Kommissionärs  und  ienem  des  Spediteurs. 

Bei  den  sebweiseriiehen  Bdineii  bat 
die  Bahn  Verwaltung  nach  dem  schweizerischen 
Transportgesetz  vom  20.  März  1875  fQr  alle 
ihre  Forderangen  aus  dem  Fraohtverhältnis  ein 
Bettatäons-  und  Ffandrecbt  an  dem  betreffen- 
den Fnusb^t.  Das  Plandreebt  bostebt,  solang 
das  Gut  ziirückUlialten  oder  deponiert  ist 
(Art.  40).  Ik:i  ikförderunp  durch  mclirere 
Bifaiferwaltungen  gelten  dieselben  Bestim- 
nnngen  wie  in  Deut.schland  und  Östcrroich. 
Glaubt  der  Empfanger  die  angeblich  auf  dem 
tVachtgut  haftenden  Forde nmgen  ganz  oder 
teilweise  beaustauden  zu  können,  so  kann  ihm 
die  AUieiming  nicht  Torenthdtoi  werden,  so- 
fern er  den  streitigen  Betraft  amtlich  erlej^t 
Der  erlegte  Betrag  tritt  in  iit-zieliuag  auf  dai 
Pfandrecht  an  Steile  des  Frachtguts. 

lisch  Art.  412  des  italienischen  fiandels- 
«setxes  dauert  das  .Pfandreobt  des  FnM^t- 
mhrers  nur  bis  zur  Übergabe  der  befSrdartau 
Gegenstände  au  den  Empumger, 

In  Frankreich  (Art.  2102  des  Code  civil) 
hat  der  Frachtführer  ebenfalls  ein  Pfandrecht 
»0  dem  Gut  für  F.  und  Nebengebühren.  und 
zwar  nach  der  Sprucbprnxis  nur  solange,  als 
<itf  Frachtführer  das  Gut  in  Händen  hat. 

Nach  belgischem  Qeseti  bestand  dieses 
Recht  bisher  aoch  noch  84  Stunden  nacb  der 
Abiieferunp. 

l>:is  internationale  IJ berei nk  o ramen 
äber  den  £isenbahnfraohtTerkehr  be* 
stimmt  diesbeilii^eb  in  den  Art.  81  nnd  88. 
daß  die  Eisenbahn  für  die  F.,  Ncbenirebfiliren 
u.  s.  w.  die  Rechte  eines  Faustpfandglaubigers 
aa  dem  Gut  hat.  Dieses  Pfandrecht  besteht,  so- 
isBg  das  Gut  in  der  Verwahrung  der  Eisen- 
lialui  oder  eines  Dritten  sich  befindet,  welcher 

für  sie  innehat.  Die  Wirkungen  des  Pfand- 
rechts bestimmen  sich  nach  mm  Recht  des 
Linda,  wo  die  Abliefenmg  eriulirt 

Dr.  Wehrm;inn. 

i  rachtablciLkang,  Verschleppung. 


Frachtagenten.  Personen,  welche  sich  mit 
Anwerbung?  voji  Kraditen  lür  bestimmte  Eisen- 
bahnen gegeu  Provision  (bestehend  in  einem 
1  Prozentsatz  der  Fracht  ooer  einer  Prämie  fftr 
I  jede  Tonne  des  susebraehteii  Gate}  beÄMsen.  F. 
spielten  namentlich  in  Amerika  emo  besondere 
Rolle,  wo  sie  in  Konkurrenz  mit  den  F.  anderer 
Bahnen  die  Frachtsätze  fallweise  herabdräckten. 

Fraohtanteil,  der  Betr^,  mit  welchem  eine 
bestimmt«  Transportanstalt  nn  einem  direkten 
Qesamtfraehtsatz  beteiligt  i>t;  s.  AnteilstabeUe. 
Frachtaulkab«,  a.  Aufliefern. 
FrachtausTall,  ein  ungedeckter  Teil  des 
tarifmäßig  anfallenden  FrachtgebQhrenbetrags. 
Ein  solcher  Ausfall  kann  eintreten  bei  unfran- 
j  kierten  Sendungen,  wenn  der  Empfänger  die 
:  Annahme,  der  Absender  die  Zurttoknabme  des 
I  Ckts  verweigert,  and  der  ErlOs  ans  dem  m 
j  solchem  Fall  stattfindenden  Verkauf  des  Guts 
zur  Deckung  der  auf  dieäuui  la.^tenden  Ge- 
bühren nicht  ausreicht.  Ist  auch  der  gesetzlich 
und  refflemsntarisdi  zulässige  Rückgriff  an  den 
Absender  ohne  Erfolg,  m  wird  bei  einem 
mehrere   Bahnen  berfibreiKlcu  Tr-in-^porf  der 
Ausfall  an  Fraoht  von  sämtlichen  beteiligten 
Bahnverwaltunfen  nach  Verhiltnis  der  Fraebt- 
anteile  getragen. 

Frachtberechniiu^.  <  Fracht. 
Frachtherichti;?(injj:.  Richtigstellung  der 
im  Frachtbrief  und  in  der  Frachtkarte  —  in 
Franbatur  oder  in  Überweisung  —  nnriehtig 
I  vnrpetra2:enen   Tmn»;pnrt.gebUhren     Dl-  Km- 
plüiigsaUtionen  sind  —  in  Deutschland  und  U&ter- 
reich  —  verpflichtet,  alle  eingegangenen  Fracht- 
I  b  riefe  und  Frachtkarten  iunsichUich  der  tie- 
bahrenansKtf  e  su  prüfen  nnd  etwaige  ünricbtig^ 
k'>iten  zu  berichtijireti :  der  dekartierende  Beamte 
ist  für  die  Richtig:it«ilung  der  Fracht  in  allen 
I  Teilen  verantwordich.   ifber  alle  .Vnderungen, 
I  welche  bei  der  Dekartierung  in  der  Fnichtkarte 
i  vorgenommen  werden,  sind  Berichtigungsnach- 
weisutiL''  II  in  die  Kartiernngastation  ta  senden; 
H.  Dekartioruug. 
I      Pnichtbrler  (Watf-häl ,  letter  of  con- 
vajaurc:  T.rttrc,  f  .  /'ir  vnfurc),  die  mit  der 
\  .Sendung   gegebtuu ,    hu   den   Adressaten  ge- 
richtete offene  Legitimation  des  l-r.ichtfuhrers 
,  über  Menge,  äußere  Beschaffenheit  und  Bestim- 
mung des  Frachtguts,  sowie  über  den  Betrag 
des  Frachtlohns.  Nach  dem  deutscbeu  und 
österreichischen  Handelsgesetzbuch  iüt  der 
F.  kein  unbedingtes  Ertordemis  des  Frachtver^ 
trags  und  hängt  die  Gültigkeit  des  letzteren 
nicht  von  der  Ausstellung  eines  solchen  ab; 
derselbe  bildet  vielmehr  nur  eiu  Beweismittel 
für  den  Abschluß  und  den  Inhalt  des  Vertrag» 
zwischen  Fracbtfahrer  nnd  Absender.  Der  F. 
wird   vom  Versender  ausgestellt  und  unter- 
schrieben; seine  Beweiskraft  gegen  dicatu  ist 
daher  selbstverständlich.    Dagegen    ist  seine 
Beweisluuft  gegen  den  Frachtliihrer  an  ein 
Anerkenntnis  sStens  dessdben  geknüpft;  ein 
solche?  lietTt      (Jer  anstandslosen  Annanme  des 
I  F.  und  beim  Eisenbahntransport  aui^erdem  in 
j  dem  Aufdrücken  des  Ezpeditionsstsmpels  seitens 
I  der  Versandstation. 

Im  Eisenbahnverkehr  ist  die  Ausstellung  von 
F.  bei  den  nabncii  d.  r  meisten  Länder  obliga- 
torisch.  Da  der  F.  Beweis  für  alle  Verbindlich- 
I  keiten  der  Vertras^chließcnden  ist  nnd  zoifleicb 
den  limt'aiiir  d'-r  dein  Frachtführer  creL'cn  den 
1  Empfuuger  zukommenden  Rechte  und  l'tliiditeu 
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ao^bt,  somit  nicht  bloß  Min  matenaller  Inlul^ 
sondern  auch  die  Foim  in  reebtUeher  Besiehnnf 

wichtig  ist,  lag  es  ebenso  im  Interfss'  Li 
BahueQ  als  des  Publikums,  eine  Eiaheitlichid'it 
nad  Oleichmäßigkeit  iu  der  Ausfertigung  der 
F.  zu  schaffen,  und  sind  deshalb  durch  die 
Betriebsreglements  bestimmte  Muster  von  F. 
forgeschriebeu 

Ahulich  wie  im  Vereinsverkebr  siud  auch 
in  sonntigen  internationalen  Verkehren  einbeit- 
licli>'  l'  rmulare  von  F.  für  den  betreff'enden 
Verband  verkehr  vereinbart;  vielfach  geht  die 
Vereinbarung  dahin,  daß  nach  jeder  Verkehrs- 
nohtnng  die  in  der  betreffenden  Absendestation 
nr  den  inneren  Verkehr  im  Gebrauch  atdien- 
den  F.  aitoli  für  den  internationalen  Vodcehr 
zu  verwcnrifii  s^ion. 

Mit  (l<'ni  Z-itpunkt  der  Einfthmng  des  in- 
ternationalen i  bereinkonunens  fiber  den  Eiscn- 
bahnfrachtverkebr  wird  för  den  gesamten,  unter 
das  letztere  fallt-ndt-n  internatiouiilcn  Güter- 
verkehr ein  einbeitlicbes  Fracbtbriefformular  in 
Yerwendang  kommen,  welches  auch  im  Vereins- 
verkehr, und  zwar  Torau>sirhtlicli  auch  für  Am 
nicht  unter  das  Ubfioinkommtn  falli-ncii-u  \  «  r- 
kebr  mit  Rumänien  au  .Stelle  des  »it  rmali^'t  u 
F.  treten  diirfte.  Anläßlich  der  ülinfahrung 
dee  internationalen  Übereinkommens  wird  im 
Zusammenhang  mit  der  Umarbeitung  der  I>e- 
triebsreglemeuts  auch  der  in  Deutschland  uad 
Oaterreich-Ungarn  für  den  inneren  Verkehr  in 
Verwendong  stehende  F.  entsprechende  Abiode- 
rangen  erfahren. 

Wa<  «Iii-  in  Deutschland  und  Öster- 
reich-Ungarn  bezüglich  der  F.  dermaku 
geltenden  Vorschriften  betrifft,  so  bestimmt 
(lai  Ilandels^evetzLueh  (Art.  '^^l),  daß  der 
Fracht inlirer  die  Ausstellung  uiues  F.  verlangen 
kann.  Art  ;i'.<2  zählt  in  acht  Punkten  das  auf, 
was  der  F.  zu  enthalten  bat.  Nach  §  50  des 
Beferiebsreglements  muß  jede  Sendung  von  dem 
forgeschrieljenen  gedruckton,  von  der  Eisen- 
bahnverwaltung  gestempelten  F.  begleitet  sein. 

Das  Formiäar  ist  auf  allen  Stationen  zu 
den  in  den  Tarifen  angeieigten  Preisen  kanf- 
liob  m  haben. 

F-,  welche  nicht  für  Rechnuni,'  von  EI?-en- 
babnverwaltungüu  güdruu.kt  sind,  unicrlu-geu 
behofs  Fest.<«teUung  ihrer  Ubereinstiimuung  mit 
dem  vorgeschriebenen  Formular  der  zuvorigeu 
Stemplung  seitens  einer  der  Verwaltungen,  in 
deren  Bereich  sie  in  Gebnuich  genomniHn  wer- 
den sollen,  g^n  eine  im  Tarif  festgesetzte 
Oebillir.  Diese  Stemplung  kann  verweigert 
•wordon.  sofpni  ni<ht  i^leichzeitig  uiindi->tens 
lOü  r.  zu  diti.eiii  Zwftk  vorgelegt  werden. 

Es  ist  gestattet,  auf  die  Rflckseite  des  F., 
ohne  Beeintrichtiflnung  des  fUir  die  babmeitige 
Bdhaadiong  deescSbe»  bestimmten  Saums,  die 
Firma  des  Ausstellers  uufzndrudcen.  (Betr.-B^I., 
§  5<),  Z.  7,  AI.  2  u.  3.) 

F.  für  Eilgut  sind  auf  rotes,  solche  für 
Frachtgut  auf  weißes  Papier  zu  drucken.  (In 
Deutschland  betrat  der  Preis  1  Pf.  för  ein- 
zelne i"i>rniul.irv,  To  l'f.  tur  Imo  Sdhk.  und 
weuu  sich  um  mit  bt*»liuimt«u  i-tniien  be- 
druckte Formulare  handelt,  8  Mk.  für  1000 Stück; 
in  Österreich- Ungarn  10  kr.  für  je  angefaogene 
im  Stück'. 

In  Österreich -Ungarn  dürfen  nur  F.  mit 
eingedruckten  Stempelzeichen  zur  Verwendung 
kommen  und  ii^t  das  Stempdieiehen  su  l  und 


I  6  kr.  im  Schwandruck  mit  dem  Adler  ea  nlief 
I  ansgeftthrt  tmd  Unks  von  der  Aitfsobrifl  „Fraoht- 

brief"  angebracht.  An  Orten,  wo  mehrere  Ver- 
waltungen ciut^rexpedilioueu  haben,  sind  die 
von  der  einen  Verwaltung  gestempelten  F.  vuh 
^  von  den  anderen  als  gültig  anzuerkennen. 

Für  die  nur  beding^gsweise  zur  Beförde- 
rung zugehisseneu  Gegenstände,  sowie  für  die 
vom  Versender  und  Empfanger  auf-  und  abzu- 
ladenden Güter  und  für  die  unter  Zoll-  oder 
Steuerkontrolle  stehenden  Waren  ^ind  hosondere. 
andere  Gegenstände  nicht  umfa^^sende  F.  bei- 
zugeben. (Betr.-Regl.,  §  50,  Z.  1,  AL  1.) 

Ferner  dOrfen  nnr  solche  Gegenst&mie  in 
denselben  F.  anfgenommen  werden,  welche  nadi 
ihrer  Beschaffenheit  ein  Zusammenladen  ohne 
Nachteil  gestatten.  tBetr.-R«l.,  §  öO,  Z.  1,  AI.  2.> 
Bei  Aufgabe  von  Wagenladungen  kann  der 
Versender  verpflichtet  werden,  für  jeden  Wagen 
',  einen  eigenen  F.  dem  Gut  beizugeben.  (Betr.- 
Hvgl  ,  i<  r)0.  Z.  ],  AI.  3.) 

In   iJeutöchland   und    l  ».-tc  rreich   gilt  der 
I  abgestempelte  F  al>  Ueweis  über  den  Vertrag 
zwischen   der  Kisenbiilinverwallnng   und  dem 
Absender,  iedoch  macht  bei  Gütern,  deren  Auf- 
und  Abladen  nach  Bestimmung  des  Betriebs- 
:  reglements,  des  Tarifs  oder  besonderer  Ver- 
I  mmmng  mit  dem  Absender,       diesem  oder 
dem  Eniiifänger  besoret  wird,  die  Angribo  des 
,  Gowiclit:^  oder  der  Menge  des  Guts  in  dem 
'  F.  keiijen  H -weis  gegen  die  Eisenbalm,  sofern 
i  nicht  die  Verwiegung  der  Wagenladung  oder 
I  der  09t<>r,  welche  dieselbe  bilden,  erfolgt  und 
di<'  Sfiickzahl  oder  das  Gewicht,  letzteres  durch 
den  \Vagtiät«iupei,  vou  der  Abgangsstation  auf 
I  dem  I\  bescheinigt  ist.  Den  Anträgen  auf  bahn« 
I  seiti^e  Feststellung   der  Stückziuil   oder  de* 
Gewichts  der  Güter  in  Wagenladungen  mub 
die  Kis.-nbahn  gegen  eine  von  der  zustandigea 
I  Aufsichtsbehörde  der  betreffenden  Verwaltung 
I  festinsettende  Gebflhr  naehkonunen,  sofern  die 
Güter  vermöge  ihrer  Uc^chaffenbeit  eine  der- 
artige Feststellung  ohue  erheblichen  Aufenthalt 
ermöglichen,  beziehungsweise  sofern  die  auf 
j  dem  Bahnhof  Torhandenw  Wägevorrichtung«! 
dazu  ansreieben.  (Betr.-Begl.,  §  50,  Z.  2.  AI.  1} 
Hat  ein    1  iljnseitige  Feststellung  der  Stück- 
zahl udtir  de:?  Gewichts  nicht  stattgefunden,  so 
muß  der  Beweis  über  Gewicht  xmd  Menge  auf 
andere  Weise,  als  durch  Berufung  auf  den  F. 
erbracht  werden.  (Betr.-Regl,  §  60,  Z.  2,  AL  2.) 

Auf  Verlangen  des  Absenders  ist  der  Stempel 
der  Expedition  der  Absendesiation  4k9},  wel- 
cher für  das  Datum  der  Aufgabe  des  Guts 
allein  maßgcb«'nd  ist.  in  seiner  Gegenwart  dem 
F.  aufzudrückeu.  tüelr.-iiegl.,  §  öo,  Z.  2,  AI.  3.) 

Die  Annahme  von  F.,  welche  von  den  Be- 
stimmungen des  Betriebsreglements  abweichende 
Vorschriften  enthatten,  kamt  Terweigert  werden. 
F.,  mit  welchen  das  Gut  vor  der  Aufgabe  zur 
Eisenbalm  durch  andere  Frachtführer  befördert 
I  worden,  we  rden  auch  als  BtilRgea  m  den  Eisen- 
bahnfrachtbriefen  nicht  angenommen.  (Betr.- 
Regl,  §  50.  Z.  2,  AI  4.) 

In  dem  F.  sind  Ort  und  Datum  der  Aus- 
stellung anzugeben  iiud  die  Güter  nach  Zeichen, 
I  Kammern,  Anzahl,  Verpackungsart,  Inhalt  und 
I  Bruttogewicht  der  Frachtstücke  i Kolli i.  dir 
Güter  aber,  welche  nach  dcu  besonderen  \'ur- 
scln  iften  dl  :  annehmenden  Eisenbahn  nicht 
nach  Gewicht  angenommen  werden,  deutlich 
und  richtig  zu  bexcichnen. 
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Der  F.  muß  die  Unterschrift  des  Absenders 
oder  eine  gedmckte,  besiehungsweise  {gestem- 
pelte Zeichnung  seines  Nam(>ns,  sowie  die  deut- 
uche  und  genaue  Bezeichnung  des  fimpfiogOTS 
und  des  Bestimmungsorts  enthaltiaiL  (Betr.- 
BegL.  §  50,  Z  3  I 

Uber  die  Angabe  de»  Tranäfiortwe^s  auf 
dem  F.,  bezieh uf^smiae  derm  ZnllMigidt,  b. 
oater  Alwend«r. 

Der  Yenander  bürgt  für  die  Kehtigk^t  der 
Angaben  des  F.  und  trägt  nllc  Folgen,  wcliht» 
aas  unrichtigen,  undeutlichen  oder  ungenauen 
Angaben  im  F.  entnringen.  (Betr.-Begl.«  $  AO, 
Z.  4,  AI.  l.) 

Die  Eisenbahnexpedition  ist  befugt,  die  Über- 
einstimnuing  d-'s  I'  mit  den  betreffenden  Gütern 
aach  nach  dem  Inhalt  in  Gegenwart  des  Ab- 
senders oder  Empfängers  oder  deren  BeroB' 
mächtigtf'ii.  udt'f  tintigcnfiills  in  Gi>genwart 
von  mindestens  zwei  Zeugen,  zu  prüfen  und 
ferifizieren  zu  lussen  iBctr.-Bcgl  ,  Z.  4,  AI.  'J  ) 

Bei  luuiohtiger  Angabe  des  Gewichts  oder 
Liludte  kann  eine  jede  EisenlMlni,  anfter  der 
Nachzahlung  df-r  etwa  yerkfirzten  Fracht  vom 
Abgang!»-  bis  ixiin  Bevtimmuugsort,  eine  Kon- 
rentionalstrafe  nach  Maßgabe  ihrer  besonderen 
Vorschriften  von  dem  Verseuder  oder  Empfänger 
erheben.  (Betr.-Regl.,  §  60,  Z.  4,  AI.  3 ) 

Die  Aus-tellung  iindejer  KrklaruiiL''en  und 
Urkunden  ab  die  des  F.  darf  nicht  gefordert 
werden,  sofern  nicht  das  Handelsgesetz  oder 
da.--  Betriebsietrlemenr  eine  Ausnahme  gf-tattet; 
ebenso  dürfen  die  I',  keine  Erkläruiigfu  oder 
Vereinbarungen  enthalten,  die  nicht  durch  «Ins 
Haadelsgesetz  oder  das  Betriebsreglemeut  tür 
statthaft  erkürt  worden  lind.  (Betr.-Regl,  §  50. 
Z.  9.) 

Die  zula:>sigen  Kriilarun^n  im  F.  sind: 

1.  BeversenüUütmg  ttbar  Fehlen  oder  Mli^l 
der  Verpackung; 

9.  Haftungserkläning  des  Ahienders  für 
nicht  innerh^ilb  der  bestimmten  Frist  besogiOie 
ej^lodierbare  Gegenstände; 

8.  Haftungserklärung  des  Absenders  für  das 
Ton  dpr  Bahn  nicht  festgeetdite  Gewicht  und 
die  Stückzahl; 

4.  EinvorsiMndni<ierklaru[ig  zur  Eiulsgenuig 
bis  aar  thunlichen  Verladung: 

6.  HnftoBgeerUinuig  fBr  in  unbedeekten 
Wagen  transportierte  Cif^ter: 

6.  Haftungserkläruug  l'ur  den  Schaden,  wel- 
cher durch  das  vom  Absender  bethätigte  Auf- 
imd  Abladen  an  dem  Gut  und  an  d«i  Fahr- 
lengen  der  Bahn  entstehen  kann. 

Auf  bf.'ionderen  Antrag  de.-.  Versenders  wer- 
den F.  in  DeutiFchland  g^en  Einhebung  der 
tarifinäßigen  Gebühr  von  10  Pf.  pro  Stück  von 
dem  aufnehmenden  Beamten  au?gefiillt.  Der 
F.  ist  in  diesem  iaii  mit  dem  Nameu  des 
Versenders  zu  unteneiehnen  und  der  Antrag 
aufzabewahren. 

In  ö  et  erreich  wird  die  Ausfüllung  der 
FVacbtbriefformulare  laltens  der  Bdinofguie 
nicht  zugelassen. 

Die  Eisenbahn  hat  bei  der  Annahme  des  F. 
die  Eintrife  in  demseiben  zu  prftfw  nnd  er- 
kennt die  AngaAien  —  ansnamnlieh  des  Ge- 
wichts und  der  Menge  des  Guts  im  Fall  der 
ätilbstverladung  —  durch  die  Abstemplung 
dos  F.  als  richtig  und  bindend  an.  Daraus  folgt, 
daß  einseitige  Abänderungen  der  Fracbtbrief- 
angaben  nach  der  Annahme  und  Abstemplung 


unzulässig  sind.  Jede  ohne  Beiziehung  oder 
Genehmigung  des  Frachtbriefausstellers  vorge- 
nommene Abänderung  oder  Berichtigung  (ler 
Einträge  seitens  der  Annahmebahn  oder  einer 
Machbahn  ist  ohne  Wirkung  mf  deren  Ver- 
pflichtung dem  Abemdcr  nnd  Empftnger 
gegenüber. 

Bei  den  französischen  Bahnen  ist  die 
Ausstellungeines  F.  nicht  oblintorisoh,  dagegen 
muß  jede  tur  Aufgabe  gebraehte  Sendung  von 

einer  datierten  und  voui  Versend>-r  unterzeieh- 
i  neten  Erklärung  (note  tl' exptdttwn)  begleitet 
sein,  welche  üngiebt: 

Dm  Namen  und  die  Adresse  des  Versenders; 
den  Namen  nnd  die  Adresse  des  Empfängers; 
die  Zahl,  das  Gewicht  und  die  .\rt  der  zu 
befördernden  Kolli,  deren  Nummern,  Merkmale 
oder  Adressen; 

die  Krvvahnung  ,an  die  Wohnung"  oder 
^bahnhoflagerud"  (u  duimcile  ou  en  qare). 
je  nai  hdeni  die  Ware  abgerollt  werden  .soll  oder 
nicht  (ohne  diese  Vor.<ehrift  wird  die  Ware 
.bahnhoflagemd'*  abgefertigt); 

die  Erwalmung  „In  Ülj^erweisung"  oder  «fran- 
kiert" (eM  puil  du  ou  en  port  payi); 
die  Nacnnahme  in  Buchstaben. 
Wenn  auf  Verlangen  des  Absenders  die  Sen- 
dung mit  F.  abgefertigt  wird,  bleibt  ein  Exem- 
plar in  den  Händen  der  ^'erwaltung,  das  andere 
m  den  Händen  des  Aufgebers.  Wird  kein  F. 
ausgeteilt,  so  sind  die  Buhnen  verpflichtet, 
dem  Aufgeber  einen  Erapf.ingsehein  ir^-rcpin^P) 
auszustellen,  auf  welchem  die. \rl.  das  Gewicht  und 
die  Bezeichnung  der  Sendung,  femer  der  Name 
und  die  Adresse  des  Empfängers,  sowie  die  Ge- 
samtfracht nnd  die  Lieferfrist  angegeben  iind. 

In  Belgien  mßssen  alle  Frachtgüter,  dann 
Gegenstände,  deren  Wert  deklariert  ist.  von 
einem  F.  oder  einem  „bordereau  d'eipödit"  be- 
gleiteb  sein,  welches  genau  das  Gewicht  nnd  die 
Art  der  Sendung  angiebt 
I       Eil-  und  Expreßgut  müs.sen  mit  F.  aufg'- 
I  geben  werden,  wenn  sie  au^^  mehr  als  ;;  Kolli 
!  bestehen  oder  mehr  als  100  kg  wii  gen;  ebenso 
ohne   Rücksicht   auf  Gewicht   und  Stückzahl 
!  Gegenstände,  dfren  Wert  deklariert  ist  oder 

die  mit  Nachnahme  bel.istet  sind. 
I      Jeder  F.  darf  nur  an  einen  Adressaten  ge- 
I  richtet  sein. 

In  den  Niederlanden  gelten  t\ber  F.  im 
we&entlichen  dieselben  Bebtimmungea,  wie  im 
'  Gebiet  des  V.  D.  E.-V.   (Die  diesbezö^liehen 
:  Vorschriften  sind  im  Art.  4f>  des  hoUindi^ea 
Betriebsreglements  voffi  15.  Oktober  1876  ent- 
halten). 

In  Italien  hat  der  F.  mehr  die  Bedeutung 
eines  Ladescheins.  Es  hedsrf  zur  Erlangung 
der  Beförderung  von  Gütern  und  anderen  Gegen- 
ständen eines  schriftliehen  Anmeldesoheins  oder 
eine>  Eilfnichtbriefs  fitr  Eilgut  un<l  eines  V 
für  Frachtgut  oder  für  beschleunigt  befördertes 
Frachtgut;  dinelben  mtttMn  mit  den  vni  der 
Verwaltung  festgestellten  Formularen  vollkom- 
men tibereinstimmen. 

I)er  -\nmeldeschein  muß  in  einem  Exemplar 
j  übergeben  werden,  wenn  es  sich  um  fieförde- 
I  rung  im  LokalTerkehr.  dagegen       so  Tielen 
Exemplaren,  als  Verwa!t\ingen  beim  Transport 
beteiligt  sind,  wenn  es  sich  um  den  Verbands- 
verkehr handelt. 

Bei  der  Beförderung  von  barem  Geld  und 
I  anderen,  in  dem  bezüguchen  allgemeinen  Tarif 
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erwähnten  Gogcn ständen  mulj  eia  Ezenipkr 
mehr  übergeben  werden,  welche»  bei  der  Ver- 
sandstation verLl«ibt. 

Der  Aninel<i.'5cheia  muü  folgende  Angaben 
«nfbalt«!: 

n)  N'aoMui  der  Versand«  und  der  Empfangs- 
station. 

Sofern  der  Bestimmunssort  mit  der  Ver- 
sandstation nicht  in  Verbindung  steht  oder 
ttberhaiipt  nicht  an  der  Eieenbabn  liegt,  mnÖ 

der  Versender  "Mitt.  1  und  Wej^e  an;,'«  l'rii,  wie 
die  Weiterbefiirtlrruni'  irl'ulgon  .soll.  Diiaaelbe 
ist  der  Fiili,  wenn  die  Güter  nach  einer  für 
deu  Güterverkehr  nicht  eröffneten  Station  oder 
Haltestelle  bestimmt  sind,  oder  wenn  eine  als 
Frachtgut  expediiTtc  Si  iiduii;.'  luii  Ii  eirii-r  liur 
für  »len  Eilgutverk«'hr  eröJfaeten  btÄtion  i>e- 
stimnit  ist; 

b)  Vornamen,  Zunamen  und  Adresse  des 
Verseuders  und  des  Empfängers; 

c)  Bezeichnung  der  iSendung»  d.  b.: 

bei  Otit.ru:  Verpiickung.sart.,  Inhalt  und 
Gewicht;  di-'  Aiiz*ihl  der  Frachtstücke,  Zeichen 
und  7.Ah\,  mit  denen  nie  versehen  sind,  nnd 
evcututll  ihre  räumliche  Auf-dr-hnnng; 

bti  lurt  ui  tield  und  uiiducu  Gegenständen, 
welche  unter  den  Tarif  für  bares  Geld  und 
Pretiosen  fallen:  die  Deklaration  auf  allen 
Begleitpapieren  des  betreffenden  Wertgegen- 
stands außer  den  «onat  ftr  Güt^r  erforderten 
Angaben ; 

Dei  Fahrzcugoi:  Anzahl  und  Beseicbnung 

nach  dorn  Namensverzeichnis; 

bei  Leichen :  die  Toi^e$chriebenen  Angaben  ; 

bei  Vieh:  StftektaU,  die  Art  nnd  die  Klasse, 
web  her  sie  nach  dem  aaf^eatellten  Venddmis 

angehören; 

d)  ob  die  Beffirdenug  mit  Frankofraeht 
oder  in  Überweisong  erfolgen  soll; 

e)  die  Beieichnung  „Bahnhof-restante",  wenn 

i\.\>  (lUt  nicht  nach  drr  Wi-Iumn^:  fx-  sclnitTt  wer- 
den soll  (wo  eine  solche  Einriohtutig  boütuht); 

/ )  der  Antrag  auf  Anwendung  der  Speeial- 
tarifc; 

Angabe  des  Wert.s  zum  Zvreck  der  Ver- 
sicherung: 

h)  specielle  Angabe  der  Zoll-.  Polixei-  oder 
anderen  Papiere,  welebemit  der  Sendung  gehen 

sollen : 

t)  Nach tiahmea  der  bpei  itizierteu  Spesen  und 
Voi-schüsse ; 

k)  den  Ver8an<lort,  den  Tag  der  Anfsabe 
nnd  die  Firma  des  Versenders  oder  seines  Ver- 

tfitci-v 

Bei  eutiSüudbartii  i  i  ^r  cxjdosibieu  Gütern 
bedarf  es  auch  der  Aii^al'c.  ob  sie  sich  innerlich 
in  dtT  durch  dir  geltenden  Vorsohriften  ge- 
lorderten Verfassung  betinden. 

Alle  diest'  Angaben  müssen  auf  dem  als 
Anfgabebcscheinigung  beseicbneten  Abschnitt 
des  F.  wiederholt  fein. 

l)ic  Güter  müF^en  nach  dem  Inhalt  ijcnau 
l>ezeichnet  »ein,  unter  vöUigeui  Ausi^chhib  von 
allgemeinen  Bezeichnungen. 

Der  Versender  muß fä* jede tjendung  von  Vieh, 
Fahrzeugen,  Leichenbahren  und  Todtenasrhe, 
barem  Geld  und  rn-tiopcn.  cntziiiidb  iM'n,  i;c- 
fährlicheu,  explosiblen  und  anderen  Giitmi. 
welche  eine  Znsammenladung  mit  anderen 
tifitcrn  nicht  zula>sen,  welche  leichtem  Ver- 
derben ausgesetzt  oder  einer  steueramtücheu 


I  Behandlung  unterworfen  sind,  heiendere  F. 

I  ausstellen. 

!       Jeder  F  darf  sich  nur  auf  einen  Wagen 
I  (ausgenommen,  wenn  ein  unzerlegbares  Gut  auf 
j  swei  oder  mehrere  Kuppelwagen  verladen  ist), 
einen  Versender  und  einen  Empfinger  be- 
ziehen. 

Der  Versender  lialtrt  für  die  Richtigkeit 
I  der  Angaben  des  F.  und  tragt  alle  aus  irrigen, 
I  ungenauen  oder  nnverstindliehen  ErkÜrangen 

oder  Allgaben  etwa  entst-  hr-ndcn  Fol^^'cn 

Alle  Kl.mseln.   Bedingungen  und  Bv.stim- 
mungen,  welche  die  Verantwortlichkeit  der  Ver- 
waltung über  di>>  in  den  Tarifen  oder  den 
Transportbedingungen  festgesetzten  Örenten  er- 
höhen, sind  voiikdiiiuii'ii  iiichtiL'  tmd  wirkungs- 
los.   F.  !ni<  Korrekturen  und  Itasuren  werden 
I  nur  /.ug' lavHen.  Wenn  sie  mit  der  Firma  4ee 
'  Versenders  bestätigt  sind. 
I       Für  dit;  russischen  Bahnen  enthalten  die 
!  Punkte  55— GO  des  allgemeinen  russi.schen  Eisen- 
I  babngesetxes  vom  Jabr  lb6b  die  Bestimmungen 
,  aber  F.  Danach  wird  das  beförderte  6nt  von 
I  dem  F.  hf'fr'fitet,  -welcher  zu^atninen  mit  dem 
1  Duplikat  desselben  als  Beweis  für  die  gegen- 
seitigen Rechte  und  Pflichten  der  beim  Fracht- 
vertrag  Beteiligten  gilt. 

Der  F.,  welcher  auf  der  Kückseite  einen 
Au>ziitr  der  Transportbestiiiimunpn  futhält. 
wird  entweder  vom  Versender  s-elbst  .lusgestellt 
oder  nach  seiner  Anweisung  von  der  Vcrsand- 
st.itioii  Gedruckte  Kormulare  der  F.  werden 
Villi  der  Liseubahn  zu  festem  Preis  an  das 
l'iildikum  abgegeben. 

Das  Formular  der  F.  wird  vom  Ministerium 
der  Verkehrsanstalten  feetgesetit  nnd  beetiDnit 
h  trteres  auch  die  Abwdohnngm  fw  demietben 
i  für  den  ^iahrerkehr. 

I       In  England  gicbt  es  keine  F. ;  jedoch  ist  der 

'  Absender  nach  den  gesetzlichen  Vorschriften  ver- 
pflichtet, den  Gütern  eine  schriftliche  Erklirun  g 
(Aufgabeschein,  con.'iioiinu'Ht  imtc)  beizugeben 
welche  ziemlich  dai^selbe  enthält  wie  der  F 
Diese  Güterdeklaration  wird  von  den  Tersen- 
dem  gewöhnlich  auf  eigenen  rnrmularen  ee- 
geben,  welche  eine  Kopie  des  vom  abholcnoen 
Fuhrmann  zu  «juittierenden  Auslie^eruntr^buclls 
darstellen.  Die  verwendeten  Formulare  sind  in 
QrSße  nnd  Form  ganz  verBchieden,  was  fttr  die 
aiuiehmendcTi  und  kartiercndnn  Hfaraten  sehr 
läätig  ist,  weil  die  mal^^ebenden  und  zu  prüfen- 
den Angaben  nie  an  ein  und  derselben  Stelle 
vorgetragen  sind.  Die  oonsignmeut  note  btttlei- 
tet  nicht  wie  der  P.  das  Gut,  sondern  verbleibt 

■  bei  dnr  V»rsand'-tatiun 

Die  eonsignment  note  mut  das  Datum.  V..r- 
und  Zunamen  und  vollständige  Adresse  dos  Ab- 
senders und  Adressanten,  vollständige  Beschrei- 
bung der  Güttr,  Zahl  und  Gewicht  der  Gegen- 
ständeoder Pakete,  deren  Marken  und  Nummern, 
die  Station  und  die  Eisenbahn,  nach  welcher 
die  Guter  sn  befördern  sind»  nebst  Angabe,  ob 
die  Fracht  vom  Absender  oder  Empiiiiger  tn 
bezahlen  ist,  enthalten. 

In  Amerika  werden  bei  Aufgabe  dos  Guts 
gewöhnlich  zwei  F.  gefordert^  wache  von  dem 
Versender  ansznstellen  sind  und  deren  einer  das 
Gut  beirl-'itet,  währeml  das  Duplikat  bei  der 

,  Dienslölidl'-,  weiche  diw  Gut  mt  Beförderung 
angenommen  hat.  verbleibt. 
Formulare  für  F,  werden  von  der  Bahn  ver- 

.  abfolgt. 
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Nach  Art.  6  des  international^a  Ober- 
einkommens  über  denEiseabahnfrftcht- 
vcrk*'  Ii  r  itiuß  jede  internationale  Sendung  von 
einem  F.  begleitet  sein,  welcher  folgende  An- 
gaben entUUt: 

a)  Ort  und  Tag  der  Ausstfllting; 

b)  die  Bfieithuuij|j  der  Versiiudstuüon,  iu- 
irie  der  Versandbahn; 

c)  die  Bewtcbniingder Bestimmungsstation, 
den  Namen  nnd  den  Wohnort  des  Empfängers; 

dj  dif  Bf'zeichnung  der  Sendung  ii;uh  ihrem 
Inhalt,  die  Angabe  des  Gfwirhrs  oihn-  statt 
dessen  eine  den  besondtTcii  \  or-»  hi  if'ten  der 
Tenandbalui  entsprechende  Angabo ;  ferner  bei 
Stfielq^t  die  Anzahl,  Art  der  \'erpackuug, 
ZMchen  nnd  Nummer  der  Frachtstücke. 

e)  das  Verlangen  des  Absenders,  Special» 
tarife  unter  den  für  snlissig  erklirten  Bedin- 
gungen zur  Anwendung  zu  bringen; 

/)  die  Angabe  des  ileklarierteu  Interesses  au 
der  Lieferung ; 

g)  die  Angabe,  ob  das  Gut  in  Eilfracht 
oder  in  gew5hnlieher  Fradit  xa  befördern  sei; 

h)  das  gl  n.iiH'  V.  rz<  ichnis  der  für  die  zoll- 
oüer  steuerauKüchv  Behandlung  oder  polizei- 
liche Prüfung  nötigen  Begleitpapiere; 

t)  den  Frankatunrermerk  im  Fall  der  Vor- 
ausbezahlung der  Pracht  oder  der  Uinterl-  gunji: 
eines  Fmnkiiturvor-chusses  ■, 

k]  die  aui  dem  Out  haftenden  Nachnahmen, 
und  zwar  sowohl  die  erst  nach  Eingang  aus- 
zuzahlendt'ti,  auch  die  von  der  Eisenbahn 
geleisteten  Barvdrschüsse; 

/)  die  Angabe  des  einzuhaltenden  Trausport- 
we«,  unter  Bezeiobnomr  der  Stationen,  wo  die 
ZoUaibfertigung  stattfinden  toll. 

In  ErmangTuiig  die-t^r  Angabe  hat  i;  K: n 
bahn  denjenigen  Weg  zu  wählen,  weli  iicr  ihr 
für  den  Absender  am  zweckmäßigsten  scheint. 
Für  die  Folgen  dieser  Wahl  haft»  f  die  Eisen- 
bahn nur.  wenn  ihr  hierbei  cm  grobes  Ver- 
schulden zur  Last  fällt. 

Wenn  der  Absender  den  Transportweg  an- 
gegeben hat.  ist  die  Bieenbabn  nur  unter  den 
nriihstt'hendcn  UfMiingungcn  bfrorhtigt.  für  die 
iJtfürderuiJg  der.Seudung  einen  andern  Weg 
SU  benutzen: 

1.  daf^  die  ZoUabfertignog  immer  in  den  vom 
Absender  bemeidmeten  Stanonen  stattfindet; 

2.  daß  keine  hJ^hori-  Fracht  gefordert  wird 
als  diejenige,  welche  batto  betahlt  werden 
müssen,  wenn  die  Eisenbahn  den  im  F.  be- 
leichneten  Weg  benutzt  hätte; 

3.  daß  die  Lieferfriiit  der  Ware  nicht  länger 
ist,  als  .sie  gewesen  würe,  wenn  die  Sendung 
auf  dem  im  Frachtbrief  bezeichneten  Weg  aus- 
geführt  worden  wäre; 

m)  die  Unterschrift  des  Absendern  mit 
seinem  Namen  oder  seiner  Firma,  sowie  die 
Angabe  seiner  Wohnung.  Die  Unterschrift  kann 
durch  eine  gednaokte  oder  gestempelte  Zeich- 
nung des  ABiendMft  emtit  ««rden»  wemi  die 
Gesetze  oder  Beglementa  des  Yenandorts  es 
gestatten. 

Die  Aofoabme  weiterer  Erklärungen  in  den 
F.,  die  Ausstellung  anderer  Urkunden  anstatt 
des  F.,  sowie  die  Beifügung  anderer  Schrift- 
stücke zum  F.  ist  unzulässig,  solern  di''selb('n 
nicht  durch  das  Übereinkommen  für  »tatthoft 
erklärt  sind. 

Jede  Eisenbahnverwalt^mg  ist  berechtigt, 
tur  den  interneu  Dienst  ein  Stammheft  zu  er- 


stellen, welches  in  der  Versandstation  bleibt 
und  mit  derselben  Nummer  versehen  wird,  wie 
der  F.  und  das  Duplikat. 

Nach.,  den  Ausföhrungsbcstimmungen  zum 

■  Berner  Übereinkommen  sind  zur  Ausstellung 
des  F.  Foniiubri-  naeh  .Maligabe  der  Aningi"-  2 
2u  Verwenden.  Dieselben  müssen  für  gewöhn- 
liche Fracht  auf  weißes,  für  Eilfracht  aut 
dunkelroea  Papier  gedruckt  sein  und  cur  Be- 

I  urkundung  tfarer  Onerunstimmanf  mit  den  des- 
fall!=igen  Vorschriften  den  Kontinll^feiniiel  einer 
Balm  oder  eines  Bahnkomplexe*  des  V  ers^nd- 

i  lande  tragen. 

Der  F.,  und  zwar  sowohl  der  Vordruck  ali- 
die  geschriebene  Ausfüllung,  soll  in  deutscher 
oder  französisehi  r  .Siuaelie  ausgestellt  werden. 

j       Im  Fall,  datj  die  amtliche  Gescbäftssprache 

I  des  Lands  der  Versandstation  eine  andere  ist, 
kann  der  F.  in  dieser  amfliehen  Geschäfts- 
apriu;be  ausgestellt  werden,  uiui>  «her  ein«^  gp- 

I  naue  Übensctzung  der  geschriebenen  We  -  m 

I  deutscher  oder  franidsiwber  Spraclie  euthalt^u. 
Die  stark  umrahmten  Teiu  des  Formakra 
>ind  durch  die  Eisenbahnen,  die  Übrigen  dandi 

i  den  Absender  auäzunülea. 

Mehrere  Gegenstinde  dfirfen  nur  dann  in 
denselben  F.  aui'genommen  werden,  wenn  das  Zu- 
sammenladen derselben  nach  ihrer  Beschaffenheit 
ohne  Nachteil  erloigen  kann  und  Zoll-,  Sti-U''r- 
oder  Polizeivorschnften  nicht  entgegenstehen. 

Den  naoh  den  Bestimmungen  der  geltenden 
Tarife  vom  Absender,  bezw.  Empfänger  auf- 
und  abzuladenden  Gütern  sind  besondere,  andere 
Gegenstände  nicht  umfassende  F.  beizugeben. 

Auch  kann  die  Versandstation  verlangen, 
daft  für  jeden  Wagen  ein  besonderer  F.  bei- 
gegeben wird. 

Der  Absender  haiiei  für  die  Richtigkeit  der 
in  den  F.  aufgenommenen  Angaben  und  Er- 
klärungen, und  trägt  alle  Folgen,  welche  aus 
unrichtigen,  ungenauen  oder  ungenügenden  Er- 

i  klärung'ii  •■ntspringen. 

Die  in  den  einzelnen  Staaten  für  den  inneren 

I  Eisenbahnrerkehr  in  Anwendung  stehenden  F. 
sind  in  der  Fi  rni  sflir  verschieden. 

Das  zur  Zeil  lu  Deutschland  und  Öster- 
reich-Ungarn in  Gebrauch  stehende  Formular 
des  F.  ist  nur  auf  der  Vorderseite  bedruckt»  ink- 
rend  die  Rftckseite  an  Vermerken  des  Absendet« 
und. .zur  Aufdrückung  des  Expeditionsstcmpels 
der  Übergangsstationen  dient.  Dasselbe  Formular 

fUt  auch  im  zwischenstaatlichen  Verkehr  der 
em  V.  D.  E.-V.  angehörenden  Bahnen, 
j     Das  schweizerische  Formular  des  F.  für 
(l>  n  internen  Vrrkrbr  ist  auf  beiib'n  Seiten  be- 
I  druckt  und  enthalt  auf  der  vorderen  Seite  alle 
j  das  Gut  betreffenden  Daten  und  die  Gebnhren- 
nute.  auf  der  rückwärtigen  Seite  die  verschie- 
,  denen   Dekorationen    über  Wertversicherung 
:  u.  s.  .w.,  den  Stempel  der  Empfangsstation  und 
den  Übergangsstempel. 

Der  F;  der  hoil&ndischen  Bahnen  ht 
doppelM-itig  bedruekt  (die  Bfl«kseite  enthält 
die  Gebuhriuuolet. 

Das  Formular  der  f  r  a  n  z  ü  s  i  s  c  h  e  n  F.  besteht 
aus  dem  F.»  welcher  das  Gut  begleitet,  dem  dem 
Versender  zu  flbergebenden  Recepisse  und  einer 
I  Souche,  weli  be  in  der  Verslnd^f ation  bleibt.  Die 
1  Kückseite  des  1.  enthalt  auszugsweise  Be^tim- 
I  mungen  über  Lieferfristen  und  Auslieferung. 
Das  Firmular  der  F.   der  belgl^rllon 
Buhnen  ist  einseitig  bedruckt;  die  Eubrikeu  iur 
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V<>i7.*-it  bnung  doi  Fracht-  und  NebengttliAluMi 
sind  rechtsseitig  angeordnet. 

Bei  den  italienischen  Bahnen  ist  der  P. 
für  ili  ii  VfrliaiKivcrkt^lir  nur  einseitig  hf-flruckt, 
während  di'r  F.  für  den  Lokalverkehr  doppel- 
seitig bedruckt  ist,  und  zwar  ist  die  Vorder- 
seite cur  AafDahme  der  Frachtgatdaten,  Dekla- 
rationen und  der  OebShrennote  tiesümmt,  die 
Rüclc>'itf'  zu  AuszfSgen  aus  den  rt  |.'l*'inc'ntÄri- 
schen  Trrtiispürtbestimmungen,  sowie  zu  i>{fecifi- 
kationen  überNachnaliuKn,  Barvorschüsse  u.  dgl. 

InBu&landwirdiai  Lokalferkehr  dermalen 
ein  F.  rerwcndet.  welcher  beiderseitig  bedruckt 
ist,  auf  der  VordiTst  itc  Aiij^^tlt.  n  iibcr  da^  (Int 
nud  verschiedene  Erklärungen,  auf  der  liüekst'ite 
die  (lebührennote  enthält. 

Alinlii  Ii  ist  niuii  rlf-r  F.,  welcher  für  den 
interualioiKili  ii  k^hr  nach  dem  Berner  l'ber- 
einkommen  in  \  .  rw-  ndung  kommen  wird.  F. 
und  Frachtbriefduplikat  sind  auf  demselben 
Fonnnlar  enthalten. 

Frachtbriefabstemplnnp.  ^  Abstemplung. 

Frachtbriefausfüllnn^:,  Kiutrag  der  durch 
die  reglementa rischeil  Bestimmungen  verlangten 
Angaben  in  das  TOi^^esohriebene  Frachtbrief- 
formular;  s.  Frachtbrief 

Frachtbri»^fiinsli5snng ,  Annahme  des 
Frachtbriefs  seitens  des  A<iri  s>:itfn  gegen  Be- 
zahlung aller  auf  dem  (iut  iKiftenden,  im 
Frachtbrief  verzeichneten  Frachtgebühren  und 
sonstigen  Spesen;  s.  Annahme  d«»s  Guts 

Frachtbriefaussteller,  di  j  nigi  Person, 
welche  den  Frachtbrief  zu  einem  zur  Aufgabe 
kommenden  Gut  ansfertigt,  d.  i.  der  Aufgeber, 
Absender;  e.  Fm  liM,-ief. 

Frachtbriet Ithuikütt,  das  unausgefüllto 
Frachtbriefformular,  s.  Frachtbrief 

Frachtbriefdnplikatbnch,Besd>einigungs- 
buch.  Zur  Bequemlichkeit  für  Versender,  welche 
eiiuii  größeren  Verkehr  mit  der  Bahn  unter- 
halten, sind  bei  manchen  Verwaltungen  soge- 
nannte F.  eingeführt,  in  welchen  statt  der 
Ausstellung  besonderer  Frachtbrii  fduplikate  von 
Seiten  der  Annahm«'expedition  Quittung  er- 
teilt wird;  s.  Aufnahmssrhein. 

Friichtbriefrormnlar,  s.  Frachtbrief 

Frsehtbilefnote,  derjenige  Teil  des  Praoht- 
briefs,  welcher,  mit  ,N'>ti'"  nb*»rschriebpn,  di>' 
EintrSge  b«»zn!?lich  der  i'racht  —  in  Frankatur 
oder  Übi  rwcisung  —  der  Nachnahme  und  der 
Zuschläge  für  Wort-  und  Intu^sendeklaration 
aufzunehmen  hat;  s.  Frachtbrief 

Fraobtlirit'fstcnipol,  dit^  für  die  Ausstel- 
lung der  Fnichtbriejfe  zur  Eiubebang  kommende 
Stempelgebühr.  In  Österreich- Ungarn  wer- 
den Frachtbriefen  Stcnipolzciclicii  zu  1  odor 
5  kr.  eingedruckt,  lu  1' ra  ii  k  r  f  i  u  h  bf'tra>^t 
der  F.  bei  Eilgut  35  Cts.,  bei  Frachtgut  7t)  (■t^. 
In  Deutschland  gelangt  ein  F.  nicht  zur 
Binbebuttg. 

Frachtdisparitiiten.  f^obho  Vorsrhieden- 
heitoQ  zwischen  zwt»i  oder  mehreren  Güter- 
terifen oder  auch  zwischen  verschiedenen  Po- 
sitionen desselben  Gütertarifs,  welche  auf  einer 
Tersobiedencn  H5he  der  auf  die  gleiche  Ent- 
fernungseinheit angewendeten  <irundtaxen  be- 
ruhen. F.  entstehen  bei  allen  Arten  von  Dif- 
lercntiaU^rifen  (Staffeltarifen,  Distanatarifen, 
Kojik  ir;  (i/tarifen). 

Fru«'iitenab|i:abe ,  Aushändigung,  Aus- 
lieferung der  Güter  an  die  Empt'anu'or.  Ab- 
liefemnf  des  Guts  und  Güterabfertigung. 


Frachtenanfeabe,  Übergabe,  Auflieferung 
der  Güter,  s.  Aufliefern  und  Güterabfertigung. 

FrachtenstnndnnjBT,  Frachtgebührenkredi- 
tierung, Frachtkredit  il{ts]>i(c;  Jiijiit,  ni.,  pnar 
I  le  paiement  de  la  taxe),  unter  gewissen  Be> 
I  dingungen  gewährte  Stundung  der  Frankatur^ 

und  rbiTweisungsfrachten. 
I  Die  Gewährung  von  F.  an  die  Kunden  einer 
I  Eisenbahn  hat  zunächst  den  Zweck,  den  Ge- 
,  schäftsverkebr  mit  solchen  Interessenten«  welche 
regelmäßige  Transporte  mit  der  Xäwnbibn  be- 
I  ziehen  odor  auch  V'^rf^onden,  im  heideraeitlgcsi 
;  Interesse  zu  erleichtern. 

F.  hingegen,  welche  mit  ausgedehnten  Z&h- 
I  lungsfristen  und  erheblichen  Beträgen  einge- 
'  räumt  werden,  haben  durch  die  damit  ver- 
knüpfte ZinseutT^parnis  di<'  Wirkun)^  einer 
TanfermäCigung  und  führen,  wenn  deren  Ge- 
w&hrung  nicht  an  bestimmte,  von  einer  grOAe» 
reu  Anzahl  Interessenten  erfüllbare  Bedingun- 

S^eu  geknüpft  wird,  leicht  zu  einer  unzulä8sigf>n 
iegön.stigung  einzelner  Per>'»[j<ii 
;  Zur  Verhütung  dessen  darf  die  Gewihrung 
.  ▼Ott  Fraehtkrediten  mit  längerer  als  einmonat- 
li(  h<  r  Dauer  auf  den  preußisoh-  n  Eisenbahnen 
nur  unter  den  für  die  Gewährung  ermäßigter 
Ausnahmetarife  maßgebenden  Voraussetsnngen 
und  Bestimmungen  rlatz  preiftn. 

I  Gewisse,  bestimmt  umschriebene  Ausnahmen 
j  sind  nur  bei  dam  fieiug  too  CoUsn  gastrttet. 

:  Die  Höhe  des  zn  irowähn  iidcu  Frachtkrrdit'^ 
!  und  die  dem  Contisten  auferlegten  Verpflich- 
I  tungen  wegen  Stellung  einer  entsprechenden 
Kaution  und  wegen  Begleichung  des  Uontos 
sind  bei  den  einzelnen  Verwaltungen  durch  be- 
sondere Vorschriften  geregolt  Mtist  bat  ftr 
diejenigen  Absender  und  Empfänger,  denen 
seitens  der  Verwaltung  Stundung  der  anf- 
lauffTiil-Mi  Frachtgelder  gewährt  ist,  die  GOter- 
expeditiuu  eiu  Kreditcouto  zu  führen,  worin 
für  jeden  der  Contisten  ein«  bssondäre  Ab- 
teilung einsuiichten  ist 

Der  KassenfUhrar  bat  darttber  au  wachen, 
daTj  die  gogcbfne  Kredithöhe  nicht  tibiT><'hritt*'ii 
wird,  iusot'eru  diese  Kontrolle  nach  Bestimmung 
der  betreffenden  Verwaltung  nicht  aaderwirts 
ausgeübt  wird. 

Sobald  der  gewährte  Kredit  erschöpft  ist, 
darf  die  Annahme  frankierter  Güter,  bfzw.  die 
Auslieferung  der  mit  einzuaiehoiden  Beträgen 
belastet  eingegangenen  Ollter  dbneBamblttng 
nicht  weiter  erfolgen 

Nach  den  für  die  preußischen  Staats- 
bahnen  geltenden  „Bedingungen  für  cinmonat- 
'  lichc'FrachtstunduiiL'*'  ''rstrff^kt  aichdie  Stundung 
auf  die  Frachtbt'trage  und  die  sonstigen  der 
Eisenbahnverwaltung  reglements-,  tarif-  oder 
vertragsmäl^ig  für  Eisenbahntransporte  nach 
und  von  der  netreffenden  Station  an  den  Stnn- 
dungsnehmcr  zu<tohoridcn  Forderungen,  nament- 
lich anrli  auf  Na<  liiiiihmen,  Nebengebühreu  und 
Anschluöfraohti'U. 

RoUfuhruntcrnehmem  kann  die  Stundung 
auch  bezüglich  der  Ton  ihnen  im  Auftrag  dritter 
Personen  aufgegebenen  oder  abgenommensn 
Sendungen  bewilligt  werden  (§  1). 

Für  Beträge  von  weniger  als  HOO  Mk. 
iTionatlich  fiir  eine  einzelne  GHiterkasse  wird 

btujidung  nirht  Iwwilligt 

Auf  MiK  lisrndiingen  im  Abonnement  findet 
diese  Beschränkung  keine  Anwendung  ($  th 
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Über  Stundungsauträge  entscheidei  da^j.■üi^x<• 
k&niglicbe  Eisenoahnbetricbsamt,  in  dessen 
Amtabttdrk  die  betreffende  GQterkasM  belegen 
ist.  Wird  eine  F.  ^>•-i  imluvr.-n  G  Uterkassen 
verschiedener  Betriebi^auitsbczirke  gewünscht, 
so  sind  bei  jedem  Betriebnmfc  getivnnto  An- 
trige  tu.  stelien  (g  3j. 

Der  Antragvtdler  bat  eine  sehriftUche 
Erklärtinj,'  zu  vollzifheri  und  jroiiiigt-iid'.'  SichiT- 
heit  mindeäienä  für  den  1'/,  lachen  Betrag  der 
monatlichen  Stundungssttnine  zu  besteUen. 

Als  Sicherheit  werden  angenommen: 

a)  die  Ton  dem  Deutscheu  Bcioh  oder  von 
einem  deutschen  Üundi  sstaat  .msgestellten  oder 

firantierten  äcbaldverüchreibungeu  zum  vollen 
urswert;  andere  bei  der  deutschen  Reichs- 
bank beleihbare  Wf rtpapicr.',  uiit  Atisnahmc 
von  Anerkenntnissen  über  btüutr Vergütungen, 
zu  dem  dort  beleihbaren  Bruchteil  aes  Kurs- 
werta.  Fftr  den  Kurswert  i»c  der  iMeskars  der 
diesMk  bestimmten  BOrse  mafigebeM.  EinelSr- 

gänznui:  der  Sicherheit  ist  für  den  Fall  vorbe- 
alten,  dai^  demuacbi>t  iafulge  eines  Kückgaii^'s 
des  Kurses  der  Kurswert,  bezw.der  entsprecnciuk 
Bruchteil  desselben  für  den  Beti-ag  der  Sieher- 
heit  nicht  mehr  Deckung  bieten  sollte. 

Den  \Vertp;ipleren  sind  die  Talons  und  Zins- 
scheiue  bvizutui^eu  Den  ^tundungsnebmern 
kfonen  nach  dein  Knue^seu  der  stundenden 
Eisenbahnbehörde  die  ZiflMciieine  fOr  zwei 
Jahrv  belassen  werden; 

h)  ein  an  die  stundende  Behörde  bei  Sicht 
Mhlburer,  gesogener  and  acceptierter,  oder  ein 
tigmer  aTsuerterWeehfel.  Als  Weobeelnebmerin 
ist  die  stundende  Behörde  zn  bezeichnen ; 

c)  ein  nach  bestinuntem  Mutetet  auasustcl- 
iMlder  BQigadiein  eines  der  Ki^jeubahnverwal- 
tnug  genemnen  grö&eren,  im  Deatsohen  Beleb 
ansässigen  Banboat^ee. 

l»ie  K.iiitionen  sind  bei  dem  zustäiidifren  kö- 
niglichen Eisenbahnbot riebiiamt  zu  hinterlegen. 

Die  Fisenbabnverwalrung  behält  sich  du 
Bei  ht  vor.  ji  derzeit  und  ohne  Angabe  von 
Griinden  au  Stelle  uiiier  in  Wochieln  oder 
Bürgscbeiuen  (b,  c)  bestellten  Sicherbeit  UMter- 
weit«  Sioberbeit  zu  fordern  (§  4). 

Die  Kantion  fibergebenen  Wertpapiere 
werden  als  Faustpfand  bestellt  Die  Eisenbahn- 
Terwaltung  ist  befugt,  weuu  d*ti  biundungs- 
nehmer  seinen  Verpflichtungen  nicht  nachkommt, 
SU  ibrer  ächadloehnitnng  dieeellien  auf  dem 
einftucbeten  anfiergerichtUoh  ta  Teräußem 
und  sieli  aus  dem  Erlös  in  der  Höhe  der  von 
der  betreffenden  (Jiiterkii^se  aufgegebfflen  Sum- 
men nebst  Verzuj^szinsen  zu  befriedigten  (?;  .")). 

Die  Stundungsnehmer  haben  liher  die  im 
Lu^uf  eines  KiUendermunats  .schuldig  g.  wordr- 
nen  Beträge,  über  die  darauf  etwa  gel'-i>tetea 
AbechlagamhUingen  und  über  die  ihnen  zu- 
etindigen  fSUigen  Naehnshmen  ein  Gegenconto, 
thunlich^t  in  gleicher  Weise  wie  das  Conto  der 
GütereApeditionen  angelegt,  zu  tübren  und  zwar 
auf  Grund  der  von  den  letzteren  ihnen  in  be- 
•tänunten  Zeitabsobnitten  zugehenden  nmuna- 
risdien  oder  einsdnen  Belege. 

Jeder  Stundungsnehmer  ist  verpfliehtet.  Wl 
außerordentlichen  Veranlassuugtn,  wi«  etwa  bei 
Bevision  oder  Übergabe  der  Güterkassen,  auf 
Erfordern  de^  betreffenden  Revisionsbeamten 
ein  Anerkenntnis,  soweit  dies  nicht  schon  vor- 
liegt, über  die  ihm  sor  iMt  stobcuden  fiettige 
»1  erteilen  (§  6). 


Die  Stundungsconti  werdin  nmuitlich  ab- 
I  geschlossen  und  beghcbeu.   Zu  diesem  Zweck 
haben  die  Stundungsnehmer  bis  zum  3.  jeden 
;  Monats  der  Güt<Te.tpedition.  bei  welcher  der 
Kredit  gewährt  i.st.,  das  Gegeucouto  über  die 
im  Lauf  des  verflossenen  Monats  gestundeten 
I  Beträge  Torsalegen.  Bis  spätestens  den  ö.  des 
I  Hönau  bat  die  Gütorexpcdition  die  Prüfung 
und   eventuell    die   (Übereinstimmung  beider 
I  Conti  zu  bewirken  und  dieselben  abzuschließen. 
I  Der  sich  ergebende  Saldo  ist  in  den  Conti 

auch  in  Buchstabon  auszudrücken. 
!       Die  Saldobeträge  zu  Gunsten  der  Stundnngs* 
I  nehmer  werden  nach  dem  .Abschluß  sofort  durch 
I  die  Gäterka«äe  beglichen,  während  die  Zahlung 
j  der  Saldobeträge  su  Lasten  Aer  Stundung»» 
I  nebiner  durch  letztere  bis  zum  10.  und  wenn 
der  10.  ein  Sonn-  oder  Festtag  ist,  bis  zum 
9.  des  auf  den  StunduigMiUMiat  folgenden  Mo- 
nats erfolgen  muß. 

Eittsprilcho  gegen  die  Riebtigkdt  des  von 
der  Güterexpedition  festgestellten  Saldobetrags 
im  Gesamtbetrag  oder  in  betreff  einzelner 
Posten  ki>nueu  erst  nach  erfolgter  Zahlung 
I  angebracht,  untersucht  und  erforderlichen  Falls 
I  l)erücksicbiigt  werden.  Die  Aufrechnung  von 
vermeintlichen  Gegenforderungen,  auch  wenn 
dieselben  völlig  zaiilungsfahig  gestellt  sein 
sollten,  ist  unliedingt  ausgeschlossen. 

Wird  die  Zahlung  bis  über  den  10.  des  auf 
den  Stundungsmonat  folgenden  Monats  ver- 
zögert, so  ist  der  Stundungsnehmer  schuldig, 
von  diesem  Tag  ab  Verzugszinsen  bis  zum 
Zahlungstag  su  sablett.  ZinsbetrSge  Ton  weniger 
al-  1  Mk.  bleiben  v  doch  außer  Ansatz,  wenn 
die  Zaiilung  innerhalb  der  nächsten  drei  Ka- 
lendertage au  die  Betrielrakaaae  (beiw.die  Haupt* 
kaase)  erfolgt  (§  7). 

Die  Güterexpeditionen  sind  angewiesen,  Bar- 
I  zalilung  der  Frachten  u.  s.  w.  von  dem  Zeit- 
punkt ab  zu  fordern,  in  welchem  der  durch 
1  Kaution  gesicherte  1'/,  fache  Frachtkredit  er- 
reirht  ist,  sofern  nicht  sofort  bei  ihnen  oder 
»achwci-^lich  bei  der  Botriebskasse  (bezw.  der 
Uauptkassü)  oder  einem  der  Bankhauser  eine 
größere  Abschlagszahlung  auf  die  bereits  auf- 
gelaufene Fraebtsebuld  geleistet  wird  oder  ist 
{§  81. 

Da^i  ^tuudungsvtriiältnis  kann  beiderseits 
jederzeit  ohne  Augabo  von  Gründen  aufgehoben 
werden.  Die  Kisenbahnverwaltung  ist  jedooh 
zur  Herausgabe  der  Kaution  erst  dann  ter» 
pflichtet,  wenn  durch  ihre  Dienststellen  fest- 
estelit  ist,  daß  d«;m  Stundungsnehmer  aus  dem 
tundungsvcrbältnis  berrUbrende  Vorbindlicb- 
keiten  niciit  mehr  obliegen. 

Die  Stempel küstün  fallen  dem  Stundungs» 
nehmer  nach  Maßgabe  der  gesetdieben  Be- 
stimmungen sur  Last  (§  9). 

Die  über  F.  b«  den  übrigen  dentscben 
■  Bahnen  bestehenden  Vorschriften  stiiunn-n  im 
wesentlichen  mit  den  bei  den  preußischen  Staats- 
'  bahnen  in  Geltung  stehenden  überein. 
j      Bei  den  Ke iohseisenbabnen  inElsaß- 
'  Lothringen  (sowie  bei  den  sächsischen 
St  uit  !  iliueu)  wird  al>  Kaution  auch  Bargeld 
ongenunimen .  welches  jedoch  nicht  verzinst 
wird.  Bürg.scbeine  werden  dagegen  als  Sicbor- 
stellung  nicht  aufirenommen.  Die  zu  ntellende 
Kaution  ist  so  zu  bemessen,  dai^  auch  für 
di>>  in  den  ersten  Tagen  des  neuen  Monats  bis 
1  zur  Begleicboag  der  Fraohtsobuld  des  Vor- 
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moniits  auflaufenden  Beträge  genügend  Deckung 
vorbaudea  ist  und  die  F.  nicht  unterbrochen 
m  werden  brftQcht.  Ferner  werden  den  Beich««, 

Militär-  und  T,nnflo!?behörden.  sowie  auch  den 
Koauauiiulverwültungen  (bei  geordneter  und 
sicherer  Vermögenslage  der  letzteren)  F.  in 
beliebiger  Höbe  und  ohne  Gestelluz^  einer 
KMtiott  auf  desf^llsigen  Antrag  bewilligt.  Die 
Annahme  der  W.rtpitpi^r'-  'Tfolf^t  bd  den 
säehsischen  SliWitsbHhneii,  wenn  selbt^  uaii  oder 
inih'  T  -tehen,  zum  Nennwert,  sonst  zum  Kurswert 
uder  einem  anderweitig  festgesetzten  Wert. 

Die  badischen  Staatsbabnen  ge- 
währen F.  bei  einer  bestimmten  Gütcrexpe- 
ditioQ  nur  bei  einer  roonatiicben  bcbaldig- 
knt  des  Kredit  Verlangenden  von  dureheehnitt- 
lich  mindestens  500  Mk.  und  gcfxeii  Sjcher- 
>*tellung  Die  Abrechnung  erfolgt  (je  nach  Fest- 
setzung im  einzelnen  Fall)  für  den  einfachen 
Betrag  des  bewilligten  Kredit^  w^entlich,  von 
14  m  14  Ta^en  oder  monatlich.  Die  F.  ohne 

Si.  lii-rlieÜsleistung  wird  7.ii<,n'I;issfii :  n\  für  ilif 
Alilitiirverwaltung  (nach  MaCii:;ilf  (b  r  Militar- 
eisenbahnordnung  und  der  h;>:i'iii  gültigen 
Specialbestimmungeu) :  h)  für  die  Wasser- 
und  Straßenbauvorwaltung  (mit  14t8giger  Be- 
fVi>turig';  für  die  Ei>>:'ubahndienstgüter  (nach 
den  Vorschriften  über  die  Versendung  von 
Betrieb  -  und  Baudienstgfltem).  Bezüglich  der 
rechnerischen  Behandlung  der  in  den  Fällen 
hi  und  r)  gestundeten  FVachten  sind  besondere 
Vorschriften  erlassen. 

Bei  den  württembergischen  ätaats- 
eisenb ahnen  hat  der  Stnndungsnehnier  fttr 
die  monatliche  Stunrlun^'ssuiniiie  Sii  lierlieit  im 
einfachen  Betrag  dieser  äumme  zu  leisten. 

Die  bayrischen  Staatsbahnen  ge- 
währen einen  Frachtkredit  gegen  Leistung  einer 
der  Höhe  des  Kredits  entsprechenden,  in 
bayri-rlieii  Stiiatsubli^ationen  v.n  Ijiiiti-rlependen 
Kaution,  deren  Miudestbetrag  mit  20O0  Mk. 
festgesetzt  ist. 

Bei  den  n  ^  t  o  r  r  o  i  r  h  i  s  c  h  e  n  Staats- 
babnen  gelten  bezuglich  der  F.  im  wesentlichen 
ähnliche  Bestimmungen  wie  bei  den  preußischen 
ätaatsbahnen.  Als  Kantion  werden  Bai^d, 
welches  nicht  Tentnst  wird,  irad  bei  der  ftster- 
reiebisch-unfrnri.^rh.-'n  Bank  belidinbare  Wrrt- 
napiere,  nicht  aber  auch  Accepte  oder  Krtdit- 
briefe  angenommen. 

_  Der  Minimalbetrag  des  Monatakredits  ist 
mit  800  H.  festgesetzt. 

Die  kreditierten  Beträge  werden  nicht  verzin.st. 

Einige  österreicbisdie  PriTatbahnen  ge- 
währen ebenfalls  unter  Aillweise  festgestellten 
Bedintrimt^en  F..  und  zwar  zumeist  unter  Auf- 
rechnung von  Zinsen  für  die  kreditierten  Be- 
träge. Dagegen  sieht  man  bei  diesen  Bahnen 
von  einer  Kaution  vielfach  gana  ab  oder  be- 

Efiirt  noh  mit  einer  soldien  In  Aoeepten  oder 
vdithriefen. 

iNcuestens  finden  Verhandlungen  behufs 
Feststellung  einheitlicher  Bedingungen  für  die 
F.  seitens  der  österreichischen  Bahnen  statt. 

Allgemein  erfolgt  seitens  der  letzteren  schon 
dermalen  K,  Im  i  Tr^insjuirt  vnn  odiT  .m  ;intri--i in 
Ämter  und  VorwaJtungsstellcn  (Militärbehörden, 
TahaldhbrikeB,  Post-  und  Telegraphenämter,  Sa- 
linen u  s.  w.),  und  zwar  ohne  Sicherstellung. 

Xach  den  bei  der  Gotthard  bahn  beste- 
henden und  mit  unwesentlichen  Abweichungen 
auch  bei  anderen  Schweizer  Bahnen  geltenden 


I  Bedingungen  für  di»-  Bewilligung  von  mon;vt- 
liohen  Frachtkrediten  auf  den  Stationen  werden 
F.  gewKlirt:  für  die  Ton  "dem  Fracihtlnvdit- 

inhaber  zu  bezahlenden  Frachtr-n .  Neb.^n- 
I  gebühren  (Wag-,  Lad-,  Kränen-  und  Lager- 
gebühr, DetAeii-  und  Wa^nmieten,  Konven- 
tionalstrafen n.  s.  w.)  una  Nachnahmen  und 
I  anderseits  die  Naehnabmen,  mit  welchen  die 
Von  di'mselheti  versuiiilton  Güter  hi^l.istet  wer- 
dtjii,  im  Betrag  von  aoo  Frs.  und  darüber. 

Für  den  gleichen  Betrag,  fBr  welchen  ein 
Frachtkredit  bewilligt  worden,  muß  vor  der  In- 
kraftsetzung des  letzteren  eine  Kaution  geleistet 
werd''n.  r>ie  Kaution  kann  geleistet  w^^rden: 

a)  durch  Hinterlegung  bankfähiger  Wert- 
papiere ; 

I  h)  dnrrb  Hinterlegting  von  Barschaft,  wddkO 
bestmJ\trlic  h  zinstragend  angelegt  wird ; 

r)  dun  h  Hinterlegung  eines  an  die  Direktion 
[  der  Qotthaidbahn  zanlbarea  acceptierten  Sieht- 
I  Wechsels,  sofern  die  Gotthardlwbn  in  der  An- 
nahme di--s*lhen  Koiirenienz  findet. 

Jede  Station,  bei  weicher  ein  Fraehtkr-dit 
bi-\villii;t  worden  ist,  hat  dem  Frachtkreditin- 
haber bis  zum  3.  des  folgenden  Monats  einen 
Rechnungsauszug  zuzustellen,  aus  welchem 
Schuld  nnd  (>nt haben  pro  Monatfnclit bri«fir«iM 
ersichtlich  sein  müssen. 

Der  FfHchtkreditinhaber  hat  den  Betrag  des 
Rechnungsauszugs  innerhalb  zwei  Tagen  nach 
dem  Empfang  desselben  bar  und  franko  an  die 
Hauptkasse  der  Bahn  in  Luzern  zu  senden. 
I      ^i  veraOgerter  fiezahlnng  ist  die  Bahn  be- 
I  reebtigt,  die  als  Kaution  hinterlegten  Wert- 
I  papiere  ohne  Klage  und  gerichtliches  Verfahren 
zu  veräußern  und  sich  für  lien  Bet ra„'  der  nicht 
bezahlten  Beohnung,  znzüglie})  der  Tanags- 
Zinsen  von  5f^vom  ß.  des  dem  Kechnungsmonat 
folgenden  Monats  au  aus  dem  Erlös  l^ecknng 
zu  verschafTen, 

Wenn  die  Schuld  eines  Fraciitkreditiahaber» 
die  Höhe  der  von  demselben  geleisteten  Kantüm 
vor  dem  Sf^hlnß  des  befreff-'nden  Monat=  er- 
reicht, so  wird  für  die  spateren  Frachtbriefe 
eivtweder  Barzahlung  oder  eine  fitttapradieiKte 
I  Abschlagszahlung  verlangt. 
I      Die   holländischen  Staatsbahnen  ge- 
\\ähren  einzelnen  Verfrachtern  F.  (jeg-  n  Lf'i-;ttiiie: 
angemessener  Sicheratellung  und  zumei.st  ge^en 
einmonatliche  oder  wöchentli«  !).■  Abrechnung. 
:      Die  italienischen  Bahnen  bewilligen  eben- 
I  falls  einzelnen  Firmen  F.  und  haben  dann  solche 
Firn»  n  Tei  der  betroffmden  Station  ein  Cimto 
corrente. 

hl  ähnlicher  Weise  werden  aneb  b«  den 

französischen  Bahnen  ausnahmsweise 
einzelnen  Parteien  atit'  Ijestimmten  t>tationen 
Comptes  courants  eröffnet    und  die  Fracht* 

1  gebtthren  bis  zu  einer  gewissen  Höhe  kredi- 

'  tiert. 

In  England  werden  einzelnen  Kmplangem 
und  Versendeni  Frachtkredite  durch  den  good* 
nmnaifvr  bewilligt,  welcher  auch  die  näheren 
I  ModaÜtäten  für  die  Abrechnung  bestinunt ;  hier- 
'  für  werden  bei  den  Götercipeditionen  Rinsel-' 
l  oiiii  angelegt  und  g>  führt     .Xbiresehen  von 
.  diesen  Conti  bewilligen  die  Uoteragenten  auf 
I  ihre  Ktft  und  Gefahr  einzelnen  Empfängern 
und  Versendern  teils  allgemein,  teils  im  einzel- 
nen Fall  F.  UmtstamUuy).  Diese  Außenstände 
werden  in  ein  besonderes  Bu<  h  eingetratreti. 
I  daraus  alle  »  bis  14  Tage  Rechnungen  anf- 
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gestellt  (ind  besondwen  enSketors  vor  Einxie- 
hung  überwiesen 

FrachtermülViKUU^en .  Fracbtbegünsti- 

SlDgen;  als  solche  Dezeichnet  man  gewöhnlich 
•  anfi«rtarifiiiäßigea  Nachläs«e,  also  insbe- 
Modere  BoiiHllhitioiD«n,  BflekTergfitiingt  n  u.dgl.. 
aber  ;»uch  unmittelbar  bei  der  Frariit Zahlung 
in  Abschlag  kommt-nde  Nachlris-c  von  den  Tarif- 
sätzen fiir  ^stimmte  Zw«eke  und  in /.eine  Fälle  i  so 
für  Ausstellungsgüter,  zur  Linderung  örtlichen 
Not-stands  u.  dgl.);  s.  Bonifikation»'n.  Gütertarife. 

Krachterstattuiiff,  Frachtrtickvcrgfttung, 
Fraciitrückzahlung,  die  Zurück?ergütuug  der  1 
eingehobenen    Transportgebühren    oder   eines  j 
Tt  il-;  dpr^t'lfrM-n   F.  rfölj^t  iabtrf*sehen  von  Boni-  ■ 
tikutioueoj  eiH  weder  wfgtu  unrichtiger  Berech- 
nung der  Gebühren  oder  wegen  Verschleppung 
der  äendoog  odf>r  aus  AnUß  von  £rsfttxaiisprttcben 
utigen  Upsohädigiing  od«r  Liefcrft-istflbentchm- 

Uber  F.  in  den  beiden  letzteren  Fällen  s. 
ant«r  Verschleppung,  dann  Qepidr,  Qfltertrans- 
port  und  Lieferfristen. 

Was  die  F.  wegen  unrichtiger  Berechnung 
der  Gebühren  betrifft,  so  »ollen  nach  t]>-m  deut- 
schen   und    österreichischen    Betriebs-  i 
reglement  unrichtige  Auwendnogm  des  Terifs.  | 
sowie  Fcblor  bei  d>  r  nchühmihcrfohnung  weder 
der  Kiscubälm  ihkIi  d '  Iu  hh'  Zahlung  Ver- 
pflichteten   zum    Niiht'il   gereichen.  Daher 
ist  b«t  .frankierten  Sendungen  der  Absender, 
bei  in  Obertreisong  abgefertigten  Gflt^m  der 
Empfänger  in  den  Fällen,  in  welchen  iin  Fracht- 
briel  die  Fracht,  sei  es  wegen  falscher  Bezeich-  ; 
nnng  des  Guts  nach  Qewiciit,  Qunlitüt.  Gat- 
tung od«r  vwen  irrtOraUoher  Zogmudelegung 
eine«  unxntreffeoden  Tarifsatz^!»  tinrichtig  be- 
rechn -t  wind-',  zur  Xaehzahlun^r  zu  wenig  er- 
hobeiitT  und  .uid  r>-  ifs  zur  Rückforderung  zu-  i 
vi»d  bezahlter  Bcrrau'«  veq>fliehtet.  beziehungs- 
wri«!'  berechtigt.    I>i  r  Aii-;inieh  auf  Rückver- 
güruug  de.s  zur  Ungi  buiir  Lütrichteten  Betrags 
ist  nicht  durcli  die  Geltendmachung  seitens  des 
Berechtigten  bedingt,  sondern  die  £i8enbahn  i 
ist»  sobald  die  Betision  der  Frachtkarten  eine  | 
Benachteiligung  de»;   Frnehtzahlendrii  .  rf,'i-li>  n 
hat,  auch  ohne   Ikcklamatioii    dei.s»llKii  zur  [ 
Bückerstattnng  der  zuviel  erhobenen  Beträge  j 
Terpflicbtet  und  bat  in  jedem  einzelnen  Fall 
den  Besttgsbenditigtett  timnlicbst,  d.  h.  soweit 
die  Adresse  dessdoin  bdwnnt  ist»  tn  benach- 
richtigen. 

Der  Anspruch  auf  Rfiekrergütutig  zuviel  be- 
zahlter Fracht  erlischt  nicht  diirdi  unhean- 
standete  Abnahme  des  Guts  und  vorbehalt- 
los.- /  thlung  der  unriclitiLr  l^-  rechueten  Fr.»  h; 
und  unterliegt  uiobt  der  eii^ährigen  Veijähruug  j 
nach  Art.  nm  und  408  des  allgemeinen  deut- 
schen Handelsgesetzbuches;  vielmehr  greifen 
hier  die  landesgesetzUcben  Verjähruu]gfriäten 
(in  Öst^Treich  und  Bayern  8  Jahre,  in  PrenAen 
9  Jahre  u.  s.  w.)  Platz. 

Im  allgemeinen  werden  die  Anspräche  auf 
Rnckersatz  zuviel  trlioliPipT  Fr;irfitgebühren 
seitens  der  Gesehädigten  geltend  gemacht  und 
bei  der  Versand-  oder  Empfangsverwaltung 
eiii(,'ebra<  Iii.  Bei  der  großen  Häufigkeit  solcher 
.Fruhtr'-klamationen"  sehen  sich  die  Ei.sen- 
liahtiv-  rwairuiip-n  iui  Interesse  einer  raschen 
und  entsprechenden  Friedigung  derartiger  An- 
stiade  nnd  einer  Terminderung  des  oadutdi 
bedingten  rnnfangreidien  SohreitwerksTeranlaftt» 


möglichst  gleichartige  Vereinbarungen  hinsicht- 
lich der  Regelung  von  Fracht reklaniationen 
zu  treffen.  [Im  Verein  deutscher  Eisenbahnver- 
waltungen  (Art.  '2:i  des  Übereinkommens  zum 
Vereinsfaetriebsreglement}  gelten  dermalen  hier- 
für die  nachstehenden  Bestnnroungen  gegeuflber 
dem  Reklamanten  und  ff^r  die  beteil^ten  Ver» 
waltungen  untereinftudi  r  ; 

1.  Fracht  K'klaiiiationeii  werden  TOB  der  Ver- 
sand- oder  Empfangsverwaltung  geregelt;  eine 
bei  einer  andern  der  an  dem  Transport  be- 
teiligten Verwaltungen  angebrachte  K'kla- 
matiou  ist  einer  der  beiden  vorgenannten  Ver- 
waltungen tnr  Erledigung  zu  überflenden. 

2.  Die  regelnde  Verwa!*uii;^  wi'I^I  Rekla- 
mationen, die  ihr  unbegrmidet  er.scheiueü, 
.sofort  ab;  bezüglich  anderer  Reklamationen 
unterbreitet  sie  in  der  Ucgei  ihre  ICrledigungs- 
voraehBlge  mit  BegrQndung  und  unter  Anfügung 
der  Benv  h Illing  der  Fi:  itzaiit.  ile  den.  am 
Transport  heieiiigt  -u  Verwaltungen  zur  Äuße- 
rung. 

Die  beteiligten  Verwaltungen  machen  von 
der  bewirkten  Erledigung,  bezw.  Weiterleitung 
des  Rundschreiliin>  d-r  r-'^ridiidcii  Vcrw.iltuiig 
(gleichzeitig  mit  der  Weitergabe  der  Akten»  in 
kurzer  Form  Mitteilung,  sofern  dies  von  der 
r.  L'i  Ind.  ii  Verwaltung  gewünscht  wird,  was  in 
jedem  iiijzolnen  Fall  im  Rundschreiben  auszu- 
sprechen ist. 

Nach  Eingang  der  Aui^emugen  und,  soweit 
ndtig,  weiterer  AufUftrung,  beseheidet,  besw. 
befriedigt  die  regelnde  Verwalfunii  den  Re- 
klamanten und  veranlaßt  die  ertbrdet  liehe  Ver- 
rechnung. 

3.  A  u  s  n  a  h  m  s  w  e  i  s  e  wird  die  £nt»<dteidung 
namens  aller  beteiligten  Terwaltangen  ge- 
troffen, wi  nn  <lif  i;  Kl  imation  begründet  wicdi 

durch  Rechnnngsfehler ; 

b)  durch  Irrungen  in  der  Gewichtsannahme, 
von  der  Versand-  oder  der  Empfangsverwaltung; 

r)  durch  unriebtige  Anwendung  der  der 
Frachtberecli Illing  zu  Grunde  gelegten  Tarife, 
von  der  Ven^and-und  der  Empfangs  Verwaltung ; 

d)  duKh  die  im  Frachtbrier  nUSbt  Torge» 
schriebene  indirekte,  statt  der  direkten  Expe- 
dition, 

von  der  \i  t  and-  und  Empfangsverwaltung, 
sowie  den  bei  der  Ufflkartierung  beteiligten 
Endverwaltungen. 

Stiminm  die  zur  Entsrli.  idung  berul'enon 
Verwaltungen  in  den  Fällen  unter  c)  und  d) 
nicht  überein,  so  wird  dieselbe  in  der  unter 
Ziffer  2  bezei -Imptvn  Weise  getroffen. 

4.  Das  unter  Ziffer  3  eingeführte  VerfaiirL-n 
kann  nur  auf  Vorlage  des  Originalfrachtbriefs 
und  au&erdem,  soweit  erforderlich,  der  Fran- 
katumote,  bezw.  des  Aufgaberecepisses  einge- 
leitet werden.  Kann  der  Oritxin  ilfr.v  iii  in  ief 
nachgewiesenermaßen  nicht  beigebracht  werden, 
so  ist  die  Entscheidung  nach  Maßgabe  der 
Ziffer  2  zu  treffen. 

5.  Vor  Entscheidung  Aber  eine  Beklamation 
ist  in  allen  Fällen  zu  prüfen,  oh  d:  r  rrklnniierte 
Betrag  nicht  schon  auf  dem  Kevisionsweg  zur 
Erstattung  gekommen  ist. 

Die  Erledigung  der  Reklamation  ist  auf  dem 
Originalfrachtbrief,  bezw.  auf  den  von  den 
Verwaltungen  im  Fall  des  Verlustes  d*  -  i  II"  ii  an- 
derweit eingezogenen  ächrift stücken  unter  Bci- 
drttcknng  des  verwaltungsstempeb  tu  ver- 
merken. 
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7.  In  ih'U  räll'-n,  in  deut  u  inn  h  Ziffer  3 
F.  erfoljjl,  führt  die  regelnd»'  N  i  rwaltung  die 
Ansgleichuug  eventuell  durch  Vf  rmittlung  der- 
jeniirt'ii  Verwaltiuig  licrbci,  welch.'  die  Ab- 
rechnung für  (l^n  Ijezüglichea  Verband  zu 
legen  hat.  In  ikr  Abr.  «  huung  sind  die  Gesamt- 
entattung»  ihre  Veraulassuog,  die  betreffende 
F^htkftrte  und  die  Kormpondetn»  und  Ver- 
rechnungsdaton  zu  bezeichnen. 

Gegen  die  ToUxogene  Zahlung  an  <len  Kekla- 
maaten  kimn  von  seiner  Seite  Einspruch  er- 
lioben  werden 

Die  Schwerfäiligkeit  des  Verfahrens  hvi  der 
F.  und  Tielfacbe  Klagen  von  Parteien  über  die 
Verzögerung  in  der  Erledigmig  der  Fraoht- 
erstattungsansprücbe  TeranliAte  eine  Rdbe  von 
Verbänden:  a)  die  B.Ti'i]itif,Mint2;  der  Verwal- 
tung, welche  aie  Fracht  erhoben  hat,  zur  »eib- 
ständigeu  Befriedigim^  der  Bekiatuantcn  auch 
auf  jene  Fäll'»  auszudehnen,  in  welchen  die 
Reklamation  durch  Irrungtji  iu  der  Gewichts- 
Hunahine  begründet  wird,  oder  durch  eine  im 
Frachtbrief  nicht  Toigeechriebene  indirekte, 
statt  der  direküm  Abrartigung  hervorgerufen 
wurde;  b)  außerdem  die  regelnde  Verwaltung 
zu  ermächtigen,  bei  unrichtiger  Anwendung 
der  der  Fracht  berechnung  tu  Grunde  gelegten 
Tarife,  Mwie  wem  aich  bei  Aawendimg  der  von 
der  Partei  nielit  TorgeschrieiMnen  Rekten  Ab- 
fertigung  gegenüber  der  indirekten  Abfertigung 
ein  ünterächied  ergiebt,  die  Reklamation  im 
Einvernehmen  mit  der  andern  Endbahn,  und 
alle  anderen  RekLiuiut innen  im  Einvernehmen 
mit  der  ;in<iern  Kndb.ilm  und  noch  einer  Zwi- 
achenbahn  zu  erledipen. 

Die  Annahme  ähnlicher  Bestimmungen  an 
Stdle  der  obgenannten  steht  auch  im  Y.  D. 
E.-V.  aus  Anlaß  der  in  Angriff  genommenen 
Umarbeitung  des  Übereinkommens  zum  f Be- 
triebsreglemettt  In  Aueaieht 

In  1 1  a  1  i  e  n  mQsaen  Fraohtrddamationen  an- 
gebracht werden: 

vom  Versender  und  bei  der  Verwaltung, 
welcher  die  Veraandatation  unterstellt  ist:  bei 
Sendongen  in  Frankofraoht; 

vom  Empfäntrer  and  bei  der  Verwaltung, 
welcher  die  Empfangsstation  unterstellt  ist: 
bei  Sendungen  init  frachtttberwdsnng. 

Den  TJel;l;iin,iti(>uen  müssen  die  Urkunden 
beigüfügt  werden,  aus  welchen  die  Bezahlung 
der  auf  den  Gtttera  lastenden  Betrige  hervor- 
geht. 

Die  zu  wenig  erhobenen  FraohtbeU-äge  zieht 
die  Verwaltung  nach  Lage  dos  fUla  vom  Vor- 
sender  oder  Empfänger  ein. 

Durch  die  Abnahme  der  Sendungen  erlischt 
das  Rcklaniiiti.uisrecht  wegen  unrichtiger  An- 
wendung der  Tarife  nicht,  sofern  die  Kekla- 
mation  innerhalb  der  Veijäbmngafriat  ange- 
bracht wird 

In  Fran  kreicli  i.sl  die  Ge.sfUschaft  bei 
irrtiinili<  lier  Frachtberechnung  berechtigt,  bezw. 
verpilichtet,  diesen  Irrtum  auszugleichen,  und 
zwar  entweder  durch  Rttckvcrgütung  des  suvid 

eingehnb-'iien  i>d'T  Kinfinderuiij,'  <U'-  I'ptrags, 
um  weluLeii  zu  w.  ni;;  eingeiioben  wurde.  Die 
Aufgeber  oder  ilmiiiiuitrer  sind  nach  Art.  1235, 
I37(i  und  1377  des  Cixlc  civil  berechtigt,  die 
Berichtigung  von  Irrtümern  in  der  Fracht- 
herechnung  zu  veranla.ssen  und  das  zuviel  Ge- 
zahlte xurttokzuverlangen.  £s  ist  tische  des- 


1  jenigen,  der  die  Rückvergütung  verlangt,  zu 
beweisen,  daß  die  Zahluug  ungebührlich  und  in- 
I  folge  eines  Irrtums  erfolgte,  und  zwar  inner- 
halb der  gesetzlichen   Verjährungsfrist.  Die 
Zinsen  der  Rückvcrgütungs.summe  sind  vom 
Tilg  der  Anforderung  zu  zahlen.  F.  kann  auch 
I  verlangt  werden,  wenn  eine  höhere  Zahlung 
I  deahalB  erfolgte,  weil  das  Gut  auf  einer  län- 
geren Route  als  der  verlnnpten  beHirdert  wurde. 
I  Die  Gesellschaft  kauu  .sich  lu  die.scm  Fall  nur 
durch  die  Einrede  der  vis  major  schützen. 
'  (Picard,  Trait^  des  cbemins  de  fer.  Bd.  IV, 
Paris  1887,  8.  84  ff.).  Durch  eine  MiniateriBl- 
I  Verfügung  ist  be>fimmt,  daC  idlrnonatlieh  einf 
I  Nachwei.-;ung  der  zuviel  erhubeacu  Suniiut'O  auf 
j  den  betreffeuden  Stationen  für  die  Dauer  eines 
Monats,  d.  h.  bis  zu  ihrem  Ersatz  durch  die 
etwaige  folgende  Nachweisung  ausgehängt  werde. 

Hill  den  belgischen  ."^ t  a a t  sbahnen„muß 
jeder  Reklamation  wegen  Zahlung  von  Uber- 
gebühren  der  Originalfraobtbrief  beigelegt  sein 
und  ist  dieselbe  innerhalb  -echs  Monaten  vom 
Tag  der  Ankunft  der  \V.ue  in  der  Bestim- 
mungstation durch  Vermittlung  des  Station- 
chefs bei  der  Verwaltung  schriftlich  einzu- 
bringen. 

Bei  den  russischen  Eisenbahnen  sind 
I  nach  Punkt  72  und  73  des  allgemeinen  russi- 
M-htn  Eisenbahngesetzes  zuviel  erhobene  Fracht* 
gelder  und  sonstige  Gebähren  auf  Verlangen  der- 
jenigen Person,  von  welcher  sie  erhoben  wor- 
den, zu  erstatten,  wobei  die  Eisenbahn  v^-r 
pfliciitet  ist,  auf  den  zuviel  erhobenen  Betrag 
ein  Prozent  für  den  Monat  zu  zahlen,  uml  zwar 
vom  Tag  di-r  Krliebung  bis  zum  Tag  <ler  Zu- 
rückerstattuug  .ui  den  Absender  dcä  Gut---  oder 
1  der  Überführung  an  die  Staatskasse.  Zuviel 
;  erhobene  Betrige,  welche  nicht  surftckgefordert 
j  werden,  verfallen  zu  Omiiten  der  Staatakaaae 
nach  Verlanf  der  Verjähningsfriat  TOB  1  Jahr 
I  (für  den  direkten  X'trkehr). 

FnMdltfrcic  Beförderung  {Transport*, 
m.  pl.,  gratuits].   Dieselbe  erfolgt  meist  ans 
dienstlichen  Rücksichten,  bezw.  auf  Grund  tarif- 
mäßiger Liestimmungen.  nach  Maßgabe  gesctf* 
!  lieber  (konzesHionsmäßiger)  VerptUcntungen. 
Aus  dienstUchen  Rtloknehton  kommt  die  F. 
bei  Versendung  von  !>ienstgtitrm  fs.  d  ).  von 
I  Um£ugsgütern  der  Jitilmbiidttuslctou,  von  .X.rx- 
neien,  Lebensmitteln  und  Brennstoffen  tür  die- 
selben, von  £r8atutäcken  bei  Vornahme  von 
Reparaturen  fhtmder  Wagen  u.  dgl.  vor. 

Auf  Grund  tarifmäßiger  Bestininiungen  er- 
folgt die  V.  bei  Zugestehung  von  Freigewicht 
für  Gepäck,  beim  Rücktransport  vonl^artai- 
decken,  Ladegeräten  und  losen  Wageneinrich- 
i  tungsgege n ständen ,    von  Emballagen,  Eisbe- 
htUtern  u.  s.  w.,  bei  Versendung  von  in  den 
,  Wagenpark  einer  Bahn  eingeätellteu  Fartei- 
I  kesMiwagen  zur  Füllung  in  der  Depotstation : 
ferner  als  Form  der  Frachtcrmä&igung  bei 
Ausstellungsgütern,  welche  auf  dem  Hinweg 
die  volle  (iebubr  zahlen,  auf  dem  Rückweg 
I  dagegen  unentgeltlich  befördmt  werden.  B^fl«' 
mentmäßig  erfolgt  F.  snr  Bdiehung  von  ver- 
i  schleppungen. 

I  Auf  gesetzlicher  oder  konzessionsmäiiiger 
Verpdichtuag  httruht  insbeaondef«  di»  F.  der 
Postsendungen  and  Poetwageo. 

.Außerdem  wird  F.  von  Qwenständen  be> 

willi<;t.  Welche  für  von  Notstud  hcimgMMht» 
1  Gegenden  bestimmt  sind. 
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Die  F.  erfolgt  uifist  ;iuf  B.'j:lfit-  iTrans- 
piirt-)  Scheine ;  mittfli-  karti«  it»>u  Hegleit- 
wh^inen  ertblgt  insbesondere  die  F.  fon  Partei- 
iiecken, Ladegeriten  mui  Wagaueiuriehtiuii^ 
^:egen8tändea. 

Frachtführer  ist  u.ich  dem  deutschen 
and  österreicfaischeu  Handeliigwet»  die- 
jenige Person  (G«))<>hftft,  GeseUeehaft) ,  welche 
^'ewerb.-'mSßijr  <i''n  Triinsport  von  Gütern  zu  Land 
oder  auf  Flü.Häeu  uiid  Binnengewässern  ausführt. 

Der  Umfang  des  Geschäftsbetriebs,  sowie 
di«"  Entfernung,  auf  welche  die  Bef&rderui^ 
erfolgt,  sind  belanglos,  sofern  nnr  da«  Oesoh&n; 
t^werbsmäfjip  b«  trirbLn  wird.  Auch  ist  nicht 
uai»«diagte  V  oraus-seuung .  daOi  jiiaand  den 
Thnisport  durch  eigene  selbständig«  Arbeit  (in 
•»igener  Person)  oder  durch  seine  eigenen  Leute 
bewirict.  Es  fallen  demnach  darunter  nicht  bloß 
die  modenieu  groß'-n  TniusportanstaltLn.  son- 
dern auch  jedes  kleinste  Geschäft,  welches  iu 
der  Fortschaffung  von  Gutem  besteht^  sofern 
<ich  nur  der  B'-rrii  li  als  iri  worb^mäßig  chartik- 
terisiert.  Die  likiuiiitcstu  Art  des  F.  ist  der 
1,'ewöhnliche  Fuhnnann;  auch  derjenige  Fuhr- 
maon  ist  welcher  das  Fnhrgeschift  nur 
im  Orl  betrüDt  und  die  AttHrtellnnif  van  Fnudit- 
briefen  nicht  Vf^rlati^'t  F  sind  daher  auch 
die  sogenannten  iioll  fuhr  Unternehmer,  d.  i.  die- 
jenigen Fuhrleute,  welche  die  Zu-  und  Abfuhr 
der  Güter  von  und  zu  den  Bahnhöfen  besorgen. 
Tonn  stehen  heutzutage  die  großen  Transport- 
anstalten  al>  F.  und  von  difsi'ii  üb-'naircn  alle 
.mderen  nn  Wichligkeii  und  Bedeutung  die 
Eis- nb  iluten.  Der  Betrieb  einer  Eisenbahn  ist 
ein  Fracht^rt^^obüft  ohne  Unterschied,  ob  der- 
selbe vom  öUul  oder  von  Privaten  ausgeübt 
wird;  denn  nicht  bloO  bei  Privatbahnen,  son- 
dern ebenso  bei  den  Staatsbahnen  findet  die 
AoeBbong  de«  Fraditgesdiftfte  naeh  den  Gmnd- 
aitKll  der  GowerbFmäCtrrk'  it  statt. 

Der  F  haftet  aucti  für  seine  Leute  und 
für  ändert-  Personen,  deren  er  eicil  bei  Aus- 
fUming  dee  toq  ihm  ftberaommenen  Trans- 
perts  bedinit,  und  ebeneo  dann,  wenn  er  znr 
^nzlicbt  ii  oder  teilweisen  Ausführung  des  von 
fhm  übfcru»>mmenen  Transports  das  Gut  einem 
anderen  F.  tibergicbt,  für  diesen  nnd  die  etwa 
folgenden  F.  bis  zur  Abli-fmin^'  Jpder  F., 
welcher  auf  einen  andern  F.  fuigt,  tritt  da- 
tlurch.  dat  er  d  i>  (iiit  mit  dem  ursprünglichen 
Frar^htbrief  annimmt,  in  den  i^rachtvertrag 
L'-  uiai^  dem  Frachtbrief  «in,  ttbernimmfc  ein« 
•  lli^tandige  Verpflichtung,  den  Transport  nach 
LtüiitU  des  Frachtbriefs  auszuführen  und  hat 
auch  in  Bezug  auf  den  von  den  früheren  F. 
beraita  attwefbbrten  Transport  für  die  Verbind- 
fidikeiten  denelben  einzosteben.  rArl.  40  H.-6.) 

Was  die  Tertragsmäßit^iii  Rechte  df^  V 
anlangt,  so  ist  vor  allem  der  Anspruch  des- 
selben  «uf  Lolu  Ar  seine  Tran.sportlcistung 
IQ  erwihnen.  Dieser  Lohn  findet  seinen  Aus- 
drnck  in  der  Fracht. 

AuttT  dt'r  Fnicbf  müssen  d>  iii  F  aucb  aUe 
Auslagen,  welche  er  im  lnteres.se  «les  Gut^  und 
des  Tran^portnehmers  vermöge  der  ihm  im  all- 
gemeinen obliegonden  oder  besonder-  iiliemom- 
uienen  Sorgfall  gemacht  hat,  und  diu  nicht 
ben  its  in  dem  vereinbarten  Frachtsatz  inbe- 
L'riä'en  sind,  ersetek  werden.  Als  solche  Aus- 
lagen erseheinen  die  ausgelegten  Zollgebühren, 
die  r.if'gegeldi'r.  die  Kosten  für  iinterw<gs  er- 
forderliche Heparatureu  des  Guts,  bezw.  der 
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Verpackung  de^solbi-n,  überhaupt  alle  Aufwen- 
dungen, weiche  während  des  Transports  bei 
Yonommnissen  ertvachsen,  für  welch«  der  P. 
Yertragsmätig  nicht  verpflichtet  hr. 

Bezüglich  des  Begriffs  F.  in  andfreu  Staaten 
s.  u.  a.  italienisches  Handtdsrresetz.  Art. 
niederländ.  Handelsgesetz,  Art.  öd,  schweizer. 
Obligationsreoht,  Art.  449.    Dr.  Wehtmaan. 
Frftplit^rehiihrpn.  Fracht. 
Fracbtgebührenkreditierun^,  Frachtkre- 
dit, Stundung  der  Fracht,  s.  Frachtenstunduug. 

FraebteeMhftft.  Dasselbe  ist  seinem  all» 
gem^nen  Begriff  nach  die  Vermittlung  der  Be- 
fSrdfrung  von  Gütern  und  Personen  l>as  K. 
fällt  unter  den  allgemein- u  Begrilt"  der  Arbeits- 
geschäfte, d.  i.  .soUb  'r  Ii- chtsgeschäfte,  welche 
von  der  einen  Seite  die  Leistung  einer  Arbeit, 
von  der  andern  die  Leistung  eines  Preises  oder 
Lohns  zum  Gegenstand  hauen.  Bei  demselben 
besteht  die  Ton  der  einen  Seite  tu  leistende 
Arbeit  in  der  Hinschaffung  —  don  Transport 
—  von  Pf^r'^onon  reb-r  Saeheu  von  einem  Ort 
an  einen  audera,  wahrtud  die  Gegenli-iitiuig 
in  dem  dafür  zu  entrichtenden  Preis  —  der 
iVacht  —  ihren  Ausdruck  findet.  Das  h\  in 
diesem  weitesten  Sinn  wird  im  deutschen  und 
österreichischen  Kandelsgesetibnch  in  seiner 
ganzen  Ausdehnung  nicht  gmgelt.  Ein  naeh 
den  Bestimmungen  des  Buidekgesetzbuchs  zu 
beurteilendes  V.  liegt  vor,  wenn  ein  Fracht- 
führer oder  ein  Kaufmann  —  auf  welchen  die 
handelsgesetzlicheri  He4iniinnniri  n  aut  h  dann 
Anwendung  finden,  wenn  sein  gewöhnlicher 
Handelsbetrieb  sich  nicht  auf  die  Ausführung 
v.in  F.  erstreckt  und  er  nur  iu  einem  ein- 
/.elnen  Fall  einen  Transport  übernimmt  —  oder 
eine  Eisenbahn  oder  ■  in«'  andere  öffentliche 
Transportanstalt  die  Ausführung  eines  Trans- 
ports von  Qtttem  an  Land  oder  auf  Flttssen 
und  Binnengewässern  übernimmt.  Es  wird 
somit  nur  der  Transport  von  Gütern  im 
deutsehen  Handelsgesetzbuch  geregelt  und  der 
Personentransport,  üluilich  wie  in  mehreren 
anderen  Geeetzgebunf^iii ,  bei  Seite  gelassen 
(s.  Frachtrecht  I.  Dr.  Wehrmann. 

Frachtgut  iii(tUwtti/-(foodi  MardMudise, 
f.,  die  petite  ritesne),  im  Gegeneats  lu  dem  EU- 
gut  das  gewöhnliche  Transportgut,  welches  mit 

I  Güterzügen  befördert  wird.  Der  Unterschied 
gegenüber  dem  Eilgut  macht  sich,  abi:.'>eben 
von  der  langsameren  Beförderung,  haupt<iächUoh 
hinsichtlich  der  Bedingungen  f^r  die  Annahme 
zur  Beförderung,  der  Lieferfristen,  der  Ab- 
lieferung und  insbesondere  der  Fracht  bereehnung 
geltend.  Bezüglich  der  letzteren  wird  F.  in 
Stttokgut  und  Wageniadungegut  unterschieden, 
je  naehdem  das  F.  nach  dnn  Stückgut-  oder 
Wagi'iiladiniirstarif  leTörd.-it  uird.  .\nCierdem 
wird  F.  bezüghuh  di  r  i'raelitberechuung  meist 
in  eine  Beihe  von  Kli>sen  •ingeteilt. 

Frachtgnttarifc,  im  Gegensatz  zu  Eilgut- 

I  tarifen  diejenigen  Tarife,  welche  für  die  Be- 
torderung  von  Lri  w.ihnlieb-  ii,  d.  i.  bei  der  .\uf- 

I  gäbe  von  nicht  als  Eilgüter  bezeichneten  Gütern 
aufgestellt  werden,  s.  Gütertarife. 

Fraehthinterziehung,  Fracht  Verkürzung, 
Fratiitdefrüudation,  eine  vom  Versender  durch 
falsche  Deklaration  des  Inhalts  oder  zu  niedrige 
Angabe  des  Gewichts  im  Frachtbrief  bethitigte 
Verkürsong  der  an  die  Bahn  tu  sahlenden 
Transportgi-bnhren.  In  Fällen  von  beabsich- 
tigter oder  ausgeführter  F.  ist  die  Eisenbahn 
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mit  Räcikäicbt  d;irai:f,  daß  darin  eiue  Vertni^r>- 
Terletzung  seiteu&  des  Versend*?rs  liegt.  UAch 
den  reglementarischen  Bestimmungen  berech- 
tig eine  KonTentionaUtrafe  za  erheben,  a. 
Konventioiwlstrafen. 

Frachtkarte  (  Wmj-biU;  Feuille,  f ,  de 
route),  ein  zu  jeder  Gütersendung  zu  verf:» säen- 
der bahnämtlicher  Begleitschein,  in  wi  icliem  zu 
Zwecken  des  inneren  Dienstes  der  Eisenbahnen 
alle  jene  dienstlichen  Mitteilungen  zu  vermerken 
sind,  die  sich  auf  die  Gebarung  mit  dem  be- 
treffenden Gut,  sowie  auf  die  Verrechnung  der 
QehQhren  und  Nachnamen  beziehen.  Ks  soll 
kein  Gut  ohne  die  demselben  gehöii^nil' 
Karte  eiufiu  Zug  ätum  Transport  übergeben  und 
eben  so  wenig  soll  während  des  Transport*  di« 
Karte  von  dem  Gut  getrennt  werdeo. 

Die  Karte  enthUt  den  handsohriftlidi  oder 
durch  Aufdruck  h(»rpp«tplltf>Q  Namen  d^r  Aus- 
stolluugii-  ^VKrsand-;  uud  Bestimmungs-  (Em- 
pfangs-) Station,  femer  die  dem  betroffenden 
Frachtbrief  la  entnehmende  Angabe  der  Namen 
des  Versenders  und  der  ursprünglichen  Anf- 
gabsstation.  <l-  s  Kmi)(Tui;.'iTs  uniJ  ilof  niidgül- 
ügen  Bestimiuuugr.;^tation,  die  Beschretbuug  des 
Qntfl  nach  Anzahl.  Zeichen.  Gattung  und  Num- 
mern (\-v  Frachtstücke  und  deren  Inoalts,  bezw. 
der  Natur  der  Ware,  dann  die  etwa  Tom  Ver- 
sender getroffenen  Anordnungen  hinsichtlich 
des  deklarierten  Interesses  an  der  rechtzeitigen 
Lieferung,  der  Nachnahme  u.  dgl,  sowie  die 
Gebühreub'  r''chnunir  in  Frankatur  oder  Über- 
weisuug.  In  <i'  i  K;irti'  müssen  weiters  die  er- 
forderlichen A  11,4  iii  über  die  bahn-  oder  par- 
tuaeitig  erfolgte  Auüführung  der  LadeTemoh' 
tnngen  nnt^  Bexeiehnnndf  des  venrondetBO 
Wagens,  die  Aiiz;ilil  und  G;itruug  d^r  dem 
Frachtbrief  beigegebeütu  »uu.stigön  Schriftstücke 
(SSoUerklärungen,  Ansugeschetrie,  Frukaturrech- 
nungeu,  Nachuahmebegleitscheine'H.  S.  W.)  ent- 
halten sein.  Ein  für  den  Zugdienst  wichtiges 
Erfordernis  ist  tVnior  die  ^'<ii;ui('  und  voll- 
ständige Augiibe  df!i  einzuhaltenden  Transport- 
weg U  der  F.  Diese  Angabe  ist  bei  Trans- 
porten, w.d'  h"  "  di'u  IJ'Tfii  Ii  d  Anfnahuis- 
baliu  hiiiüUo  iM'^iiiutüt  >iüd,  zih  \.;meidiing 
Ton  Ablenkungen  imd  Transportv.  rzogcrungen 
unerÜßUch  uiul  wird  —  soweit  nicht  ohnedies 
seitens  de«  Tereenden  dnrdi  Vorschnlbiuig  in 
di-ni  Fra«  Iithrief  eine  diesbezügliche  Verfügung 
get rollen  wurde,  die  beachtet  werden  muß  — 
u.teli  den  für  den  innere  Bahndienst  bestehen- 
den besonderen  (Wegleitnogs»)  Vorsdiriften  ein* 
snstellen  sein.  Die  Karte  hat  endlieh  das  Datum 
dt-r  -Vusfertiinuig,  die  Anguh"-  des  T-i;xs.  der 
Stunde  uud  de»  Zugs,  mit  weltdutm  die  Ah- 
»endung  des  Guts  erfolgt,  sowie  die  Nameus- 
tVrtigung  des  Ausstellern  zu  enthalten.  Jede 
Karte  wird  bei  d^r  Ausfertigung  mit  einer  Ord- 
nungsnunniK-r  V'  r>eheii,  welche  je  nach  den 
inneren  Vorsohriften  der  abfertigenden  Bahn 
dnreh  einen  hestimmten  Z«ital>M»nitt  (Uonat, 
Jahr'  f^ir  jede  Bestimmungsstation  od-^r  fnr 
eine  Gruppe  solcher  von  eins  beginnend  in  un- 
unterbrochener Reihe  fortläuft. 

Nach  der  Art  der  Beförderung  al«  Eilgut 
oder  gewShnliehes  Frachtgut  unterscheidet  man 
Eilfrachtkarten  ( Eilgüter  Jcuten)  für  Güter, 
welche  nach  den  h(>>f^»?gebenen  Frachtbriefen 
eilgutmäßig  zu  befMt  d  r!i  ^ind,  und  Frachtkarten 
(Gtiterkarten)  für  Sendungen,  deren  Transport 
mit  gewöhnlit-heu  L^tzügcn  erfolgen  kann. 


Die  Bezeichnung  der  Karte  ab  Eilgüter- 
kait«  (fast  tram;  ijnintle  vi(esiie)  oder  Fracht- 
'  karte  (slow  train;  pttitc  ntrHs«)  ist  neb*t 
ent^rechendem  Vordruck  zumeist  durch  die 
Verwendung  verschtedenfarbigen  P;ipier«  oder 
Drucks,  mindestens  aber  durch  v.  r-i  hi-^d.  n- 
farbigf  Umrahmung  des  Texte«  leicht  keuutticü 
gemacht. 

Die  Ausfertigung  der  Karte  |Kartiening| 
obliegt  jener  Station,  in  welcher  das  Gut  m« 

dem  Fniehtbrirf  zur  Auflieferutig  g? langt  Sof ni 
die  Station  berechtigt  ist,  eine  Karte  iur  den 
ununteiiirooheiMa  Lauf  des  Guts  bis  zu  dessen 
Bestimmun^<!nrt  an^zii stellen,  wird  der  letztere 
zugleich  die  Adreßstation  (Zielstation,  Dekar- 
tierungsstation  der  Karte  sein;  es  tritt  in  diesem 
Fall  direkte  Kartierung  ein.  Der  Umfang  der 
Berechtigung  einer  Station  cur  direkten  ^ar- 
tieriing  naeh  i^iner  mehr  oder  minder  f»roOn 
Au2ühl  iUiderer  Statioiu-n  wird  zumeist  durch 
die  Aufnahme  der  Versandstation  in  Verband - 
tarife  bestimmt,  welche  Aufnahme  aus  der  kom- 
merziellen Beaeutung  und  Wichtigkeit  der 
Station  für  den  Verkehr  ahgeleitt  t  wird  E- 
isi  daher  die  Berechtigung  der  eiuzelueu  StAH^ 
uen  zur  direkten  Kartierung  sehr  verschieden. 

Es  ist  indessen  da.s  Vorbandensein  direkter 
Tarife  keine  unerläßliche  Voraussetzung  der 
direkten  Kartienmg,  vi.lnielir  hesf.ht  in  ein- 
.  zelnen  Fallen,  wo  die  Er>telluug  direkter  Tarife 
I  besondere  Schwierigkeiten  bieten  würde,  auch 
I  ohne  solche  einheitliihe  Tarife  die  Möglichkeit 
:  direkter  Güterabfertigung  und  zwar  in  der  Weise. 
'  daü  die  Gebühren  für  <lie  einzelnen  Teilstrecken 
I  des  Transporte  nach  den  in  Betraoht  kommen- 
den besonderen  Tarifen  getrennt  beredinet  und 
ebenso  getrennt  in  den  Setröirenden  Kutan  ein- 
gestellt werden. 

Ein  hervomigendes  Beispiel  dieser  Art  der 
direkten  Kartierung  ohne  direkt^'  Tailfe  bietet 
I  der  größte  Teil  des  Güterverkehrs  der  5.<ter- 
reiebisiheji   .'^Iidbahn   mit   den   'ibrigen  i.-r>-r- 
reichi»cheu  und  ungarischen  Bahnen,  weleheai 
sich  in  ähnlicher  Einrichtung  der  >iuterverkehr 
zwi-ehen  Frankreich  und  Deutschland.  Krank- 
reich  uud  Österreich-rngarn,  Italien,  dann  Kufv- 
iand  mit  Deiit^rhlaiid  und  Österreich-Ungarn 
1  anschließet,  wenn  auch  ia  diesen  Verbinden  die 
I  flr  die  einadnen  Teilstrecken  gültigen  ~  unttf 
sich  nicht  durchweg«  gleich  artigen  —  Trnns- 
portbestimmuiigeu  uud  Gebvihrenberechnungs- 
grundhH^en  in  ein  gemoinsnmes  Tarifheft  »i> 
sammeneefa&t  sind. 

Alle  Stationen,  welche  tur  gegenseitigen  Aus- 
.stellung  direkter  F.  'direktem  Kartenwei  li-eli 
I  erm^htigt  >ind,  stehen  demnacli  ni  direktem 
I  Kartierungsverband  ohne  Rück^^ielit  auf  di« 
!  Form  der  hierbei  anzuwendenden  Tarife, 
j       Ist  die  Versandstation  zur  direkten  Kar- 
tierung des  Guts  naeli   .s,j.inem  Bestiinmungs- 
j  ort  nicht  berechtigt,  oder  verlangt  der  V«- 
I  Sender  durch  Vorschreibung  in  dem  Frachtbrief 
'  ausdriieklich  eiue  anderweitige,  die  Anwendung 
bcbtcheuder  Verbandtarife  ausschließende  Ab- 
fertigung, so  tritt  gebrochene  Kartieruug  bis 
zu  einer  auf  dem  Transportweg  des  Guts  ge- 
I  legenen  Zwisehenstation  ein. 
'       Die.ser  obliegt  sohin  die  Ausstellung  .  iner 
I  neuen  Karte  (die  Umkartienmg»  nach  d.-ii  giei- 
'  eben  (Jrundsätzen. 

\  Die  Wahl  der  richtigen  Ümku^ieruugsstation 
i  setzt  seiteu:>  des  kartierenden  Beamten  —  ab- 
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gesehen  vou  jenen  Fällen,  in  welch.  n  der  \rv- 
st-nder  die  Abfertigung  vou  Üahu  zu  L!;ihii  au';- 
dräcktich  durch  Friiobthriefvorsclireibung  ver- 
lud —  vielfach  eine  uiufassende  Kenntnis  der 
«imclilügigen  Tkrife,  «mit  der  VerkehnTeriiUt- 
nisse  der  anschließenden  fremden  Bahnen  vnr- 
aos.  die  nur  selten  in  der  wünscheuswcilen 
ToUkommeoheit  zu  finden  ist.  Es  sind  daher 
•och  Inütmer  der  Stationen  waS  diesem  Gebiet 
«Joe  nie  versiegend«  Quell«  von  Besehwerden 
nnd  Fracht,  r^tattuiiirsansprücln-u  der  Parteien. 

Der  Überrag  der  'I  rausborte  vou  Bahu  zu 
Bahn  oder  auf  Abzweigungslinien  wird  seitens 
der  Übergaugsstationen  durch  AufdräricuiiL' 
des  Cbergai]ig88tempols  (Station,  Datum  und 
Stund-'  der  (' bt-rgabt')  auf  der  F.  cr^'i»  litlioh 
semacht,  um  den  Lauf  der  Güter  jederzeit 
RststcdleD  zu  kSnn«n.  Sofern  VerbandgQter- 
lüETP  übrr  dif  Linif^n  mehrerer  Eigentumsver- 
«akuugeu  getabreu  werden ,  wie  di»';fes  in 
Deutschland  mehrfach  zutrifft,  entfällt  die 
Abstempelnng  der  Karten  in  solchen  Zugs- 
cwisebenstatimien.  die  zugleich  Grencstationen 
eines  Bahngebit  ls  >iud 

Auch  alle  sonstigen,  während  de»  Trans- 
ports vorkommenden,  auf  die  Verladung  und 
Beschaffenheit  der  Güter  bezughabenden  Vor- 
falle, als:  Naohwage  und  anderweitiger  Ge- 
wichtsbefund, Umladimgen  u.  s.  w.  sind  in  den 
Karten  zu  vermerken  und  durch  Aufdruck  des 
8tationsstempels  unter  BeifAgnog  des  Datums 
nnd  d<  r  Unterschrift  des  betreffenden  Beamten 
iu  beglaubigen. 

Der  UestinimuuL's-  (Dekartierungs-)  Station 
der  Karte  ohli^t  deren  Ergänzung  dareh  den 
Anfdniek  des  Anlranftst«mpeLs ,  den  Ansatz 
etwaiger  Bcmfrkungen  Qb-  r  di*»  Entladung  der 
Wagen,  Stellung  derselben  auf  besonder«  Gleise 
u.  dgl.  unter  JKamensfertignng  des  Beunten 
der  Empfangsstation. 

We  F.  bildet  die  Grundlage  för  die  Ver- 
rechnung der  Gütertransporte  iu  der  Vr-isand-  ' 
nod  Empfangsstation,  and  muü  sich  demnach 
in  aUen  Ansätzen  mit  deu^  bezüglichen  Fracht- 
bri»'ff'n  in  volIkommPiT^r  (  iKTidn.stiinmun^'  be- 
finden .Sie  diunt  für  die  seitens  der  Kmidangs- 
-tatioii  der  eigenen  Verwaltung  vorzulegende 
Güteremjpfangsrechnuog  als  Beleg,  durch  wel- 
kten die  ordnuogsmiifti^  AbwicUnng  des 
Tran«:port8  und  dip  Rirhtigkcdt  der  ricbühren- 
ausatze  lederzeit  ervsitseu  werden  kann. 

Bei  den  englischen  und  belgischen  Bahnen 
bleiben  indessen  die  V,  in  Verwahmng  der 
Empfangsstationen  nnd  «erden  nnr  in  oeeon- 
deren  Fällen  als  Beweismittel  dareli  die  Ver- 
valtungen  eingezogen. 

Die  vordem  durchwegs  festgehaltene  Be- 
Mkhnnng  der  F.  als  einer  „streng  verrechen- 
baren",  d.  i.  einer  sorgfältigen  Kontrolle  über 
die  Vfrw-'udun^  jedes  Blatts  unterlie^'enden 
Drucksorte,  iat  in  letzterer  Zeit  zumeist  fallen 
gelassen  worden,  da  die  Kosten  eiuier  solchen 
Kontrolle  mit  dem  Ergebnis  denelbea  niclit  im 
richti;.'yu  Verhältnis  stehen. 

In  Bezug  auf  die  Form,  Farbe  des  Papiers 
und  Anordnung  des  Toq;edrackten  Textes  der 
Karten  heatahen  ftst  in  jedem  Lindergehiet, 
oftmals  selbst  bei  den  Bahnen  eiii>'s  und  des- 
selben Lands  verschiedene,  dem  jeweiligen  ße- 
dlrfnis  angepaßte  Einrichtungen. 

Selbst  in  vielen  Tarif  verbänden  ist  es  bis 
jitet  noch  uicbt  gelungen,  Karten  einheitlicher 


Form  und  Aus>tattuag'  für  den  Verkehr  iu 
beiden  Riehtun^'en  zu  vcrcinburen  (s.  >fr.  84 
der  Zeitung  des  \  .  I).  E  -V.  \»m  Jahr  1889 
«Ein  neues  Frachtkartenformular  für  Deutsch- 
land im  V«rk«hr  mit  d«n  Lindem  der  Francs- 
wähnrng"). 

Die  Eisenbahntu  Kngbmd.'«,  Dänemarks, 
Deutschlands,  Ru&Iands  und  der  Schweiz  Imk 
dienen  sich  zum  Zwack  der  Verminderung 
des  tTmlianfs  der  Aufsöhreibungai  Uber  die 

Beigabe  der  Transjxirte  zu  den  Zügen,  so- 
wie der  Ket'hnungen,  welche  sich  au»  der  Zu- 
sammenfassung einer  Mehrzahl  von  Fracht- 
briefen ergeben,  zumeist  der  Karten  größeren 
Formats,  die  zur  Aufnahme  der  Ansätze  von 
sech-  bis  zwölf  und  mehr  1  i  u  litbriefen  einge- 
richtet sind,  jedoch  sowohl  in  der  Versand-  als 
in  der  Empfangsstation  entweder  dureh  Ein> 
tragung  in  ein  Register  oder  in  anderer  Weise 
(Abklatsch  u.  s.  w.)  in  doppelter  Ausfertigung 
hergestellt  werden  mfisscn ;  dagegen  bevoi-zugen 
die  dstarreiohisohen  und  ungarischen  Bahnen 
Karf«n  Umnen  (Quart-)  Ponnats,  velolie  nnr 
für  den  Ansatz  der  Er;_'ebnisse  eines  ein/igen 
Frachtbriefs  Baum  bieten,  und  sunaih  iwar 
der  oben  erwÄhnten  Vorteib-  entbehren,  jedoch 
anderseits  wesentliche  Erleichterungen  ftir  die 
Einteilung  des  inneren  Dienstes  durch  die 
Trennung  der  Ltide  Verrichtungen  viin  dem 
eigentlichen  Kechnuug-'^dienst  gestatten  und 
durch  Anwendung  des  Pausverfanrens  die  Her- 
stellung d- T  erforderlichen  gleirhlautenden  Aua- 
fertigungen für  die  Versand-  uud  Empfangs- 
station, und  gleichzeitig  auch  des  Aufnahms- 
soheim  oder  des  in  der  Bestimmaneistation  des 
Guts  zur  Benachrichtigung  des  Emprängers 
uud  zugleich  als  Empfangslte^tätigung  dienen- 
den Aviso-  und  Bezug.scheins  ermöglichen. 
Hierdurch  entfällt  die  gesonderte  Ausfwtigiulg 
der  sonst  erforderlichen  Abschriften. 

Ähnliche  Einrichtungen  bestehen  in  Italien, 
zum  Teil  bei  den  nied.  rläudlsrben  Bahnen,  so- 
wie in  Frankreich,  Belgien  und  bei  den  orientali- 
schen Bahnen,  hinsichtlich  letzterer  Lftnder 
iniies  mit  dem  rntersehied.  da£>  di»-  !?  r  fellung 
der  iweiU'U  >;ieder.scliriften  nicht  im  i^ausweg, 
sondern  durch  gesonderte  Ausfertigung  «snat 
Kartenabschnitts  {Souche)  erfolgt 

Abweichend  von  dem  System  der  Kar* 
tierung  vollzieht  sicli  die  Onterabfortigung 
im  imiereu  \  erkthr  der  osterr.  Bahnen  mit 
der  österr.  Nordwestbahn,  welöh«  die  Bdgabe 
der  Karte  durch  AnsferUgmig  «üms  im  nun* 
▼«rfahren  gleiehzeitig  mit  dem  Anfbahmssehein 
1e  f  '■  'l'en,  dem  Frarditbrief  ;ils  IJegleitpapifr 
beizugebeudüU  und  nach  dem  Dezug  des,  Guts 
in  der  Bestimmungsstation  zu  verwahrenden 
Aviso-  und  Bezugscheins,  sowie  durch  eine 
umtangreiohere  Beschreibung  der  Sendungen  in 
den  Rechnimgen  der  Versand-  nnd  £mpfangs- 
Stationen  ersetzt. 

Zur  Sichentellung  des  von  dem  Gut  doreh- 
laufenen  Wegs  dienen  in  diesem  Fall  soge- 
nannte „Frachtbriefschleifen",  in  wclcLu  alle  auf 
demselben  Weg  mit  dem  nämlichen  Zug  nach 
der  gleichen  Bestimmungsstation  ahzusendendeii 
Frachtbrief«  einzulegen  rind.  Auf  der  Kopf- 
seite der  ,Fraebtbriefschb'ifen"  haben  die  Ver- 
sandstal ioneu,  dem  Vordruck  entsprechend,  die 
notwendigen  Angaben  der  Versand-  und  Em- 
pfangsstation, des  Transportwegs,  der  Abgabs- 
nummern, Zahl  der  inhegenden  Frachtbriefe, 
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TraBspoitiilweisungen,  der  Wagennummeni  und 
Trxgff lugkeit,  soww  dereu  Eigentuiusbahn,  ferner 
Anzahl  und  Gewicht  der  Frachtstücke  zu  ver- 
Michnen.  während  sie  seitens  der  Übemn^ 
(Abzwt'igungs-)  Stationen  in  cleidier  Weue, 
wi»>  M.nst  di-'  IV  mit  dem  UBeigBIIgsatellipel 
?er sehen  werden  müssen.  „ 

Litterator:  Schwubf.  Über  das  euglischo 
Ki«''iil).!hnwespn .  Berlin  1871;  Scholz,  Der 
Ei^fubahui^iiter-  und  Expeditionsdienst,  Elber- 
feld 187.S;  K<^'it/..'n-sti  in.  I  ber  einitrc  V.TWal- 
tungseiurichtuugea  und  das  Tarii'wesen  auf 
den  Eisenbahnen  l&ighads,  Berlin  1876;  Gutt- 
iji.uiti.  Der  Gütertransport  auf  den  Eisenbahnen 
Englands,  Bromberg  1Ö76;  Weber,  Schult-  di-.; 
Ei<;enbahnwe8ens,  Leipzig  1886;  ReUler,  Der 

Kinnahmong^^frwffhnMngit-    Und  Revisionsdien.st 

der  EismlMlinen,  Wien,  Pest,  Leipzig  iw.^fi 

Si  VM-hab. 

Frathtiiartenqnittun;;sbuch,  ein  bei  eiu- 
selnen  Bahm-n  eingeführtes  Buch,  in  welches 
vom  Abfertigungsbeamten  der  Veraandstation 
die  Fraohtkarten  mit  Angabe  der  Versand-  und 
Empfaug-station  und  des  Datums  1.  r  (  her- 
gäbe an  den  Packmeister  (Fracbtkoudukteur) 
einsutragen  und  von  diesem  sum  Nachweis 
der  erfolgten  f'bergabi'  nu'iT-'hriftlich  zu  be- 
stätigen sind.  Die  Eiutraj^iuig  der  Fracht- 
karten in  das  F.  erfolgt  zugweise,  nachdem 
Datum  ttud  der  Zog  der  Beförderung  als 
rsehrift  darin  vermerkt  ist,  wobei  jede 
Pra^-htkarte  eine  Position  bildet. 

Bei  Eilstückgütern  ist  auch  die  Kollizahl 
einzutragen  nnd  zugweise  zu  summieren,  waii 
bei  ((eirSbnIiohen  Frachtgütern  nicht  erforder- 
lich ist. 

Fnichtkontrakt,  -  Fracht v.  itrag. 
ii'rachtmagazin  (Frachtguthalle),  s.  (niter- 
schnppen. 

F  rachtrabatt,  im  eigentlichen  Sinn  Nach- 
laii  an  dem  gewöhnlichen  Fraclitjui  is  in  dem 
Fall  sogleicher  Barzahlung.  Ein  V  in  diesem 
Sinn  würde  sobin  nur  in  deigeuigen  Fällen 
Torkommen.  wo  aflgemein  oder  im  besonderen 
die  Frachtgebnhren  knxlitiert  werden,  ihr/i  lni' 
Verseud«'r  oder  Empfänger  aber  überhaupt  oder 
doch  rücksichtlich  bestimmter  Sendungen  die 
sogleich«  Barzahlung  leisten  wfirdao.  In  einem 
WMteren  Sinn  wird  indessen  der  Xwiänxk  F. 
lucb  gb-irhbedeatend  mit  „Bonüikatbn  oder 
„Hefaktie"  genommen,  s.  d. 

Frachtrecht  {FitiqUi  law;  Uroit,  m., 
ile  transport] ,  der  Inbegriff  der  Kechts- 
uornien ,  welche  sich  auf  die  privatrecht- 
licbc  Ktgelung  dos  Frachtgeschäfts,  die  durch 
den  Frachtvertrag  begründeten  Kechtsverhält- 
niflse  iwischen  Frachtfahrer ,  Aboender  und 
Empfänger  beziehen  Gegenstand  des  F  ist 
das  Frachtgeschäft ,  d.  i.  der  Güter-  und 
Personentransport.  Doch  ist  in  mehreren 
Gesetzgebnngtta  die  besondere  fiegelung  des 
FtidltnimltB  auf  den  OUtertransport  be- 
sehliutt  nnd  sind  nir  den  P<Tsonentransport 
ledifflieh  die  allgemeinen  Normen  des  Werks- 
Twmngungsvertrags  {locatio  conJuctio  operü) 
{s,  Personenbeförderung)  maßgebend.  Die  nach- 
folgenden Ausrühnmgen  erstrecken  sich  nur 
aul  das  iiiti'rn>'  K  i  sf  n  ba  h  n  fr  a  <■  Ii  t  r  i'C  h  t 
der  einzelnen  Staaten,  Dem  internationalen 
iexteruen)  Eisen  bahn  frachtrecht  der 
dem  iuteraationalcn  rbtninkoinmfn  über  den 
Eisenbahnfrochtverkehr  uuterworleucn  Staaten 


I  ist  ein  besonderer  Artikel  (Fnditreeht,  inter- 

1  uatiüuale.s)  gewidmet. 

Die  meisten  Staaten  des  europäischen  Fest- 
lands gehören  in  betreff  de«  F.  in  zwei  grofie 
Omppen;  die  Onq>pe  des  franxSsi sehen 

Rechts  und  die  Omppe  des  deutsch-  ö  t  e  r^ 
reichisfheu  Bechts.  Diese  beiden  Gruppen 
stehen  sich  jedoch  keineswe^  schroff  gegen» 

über,  sie  haben  vielmehr  eine  gemeinsame 
Grundlage,  da-s  eine  Rechtssystem  ist  aus  dem 
andern  hervorgegangen.  Fast  keiner  der  cur' ipäi- 
schcn  ätaattru  bat  sich  dem  mächtigen  Eiuliuft 
des  französisdien  Handels-  und  Verkehrsrechtt 
entziehen  können  In  Belgien,  Holland,  Italien. 
Spanien  und  einer  Eeihc  kleinerer  Staaten  ist 
dasselbe  ursprünglich  beinahe  unverändert  über- 
nommen worden.  Aber  auch  das  dentsch*ö6ter- 
reiehisehe  Handelsgesetzbuch,  das  sdiweiserisebe 
und  ungarische  Handelsrecht  beruhen  im  wesent- 
lichen auf  den  Grundsätzen  des  Code  de  com- 
merce, so  daß  dieser  auch  für  Deutschland, 
Österreich-Ungarn  und  die  Schweiz  als  das 
Mutterrecht  anzusehen  ist,  welches  nur  in  ein- 
zelnen Verhältnissen  durch  abweichende  H«  (  hts- 
und  Verkehrsanschauuugen  verdrängt  worden  ist. 
Insbesondere  war  dies  Bezüglich  des  Eisenbahn- 
frachtrechts erforderlieh,  weil  die  vor  der  Ent- 
stehung der  Eisenbahnen  geschatfencn  fraeht- 

j  rechtlichen  Bestimmungen  des  Code  de  com- 
merce in  wesentlichen  Beziehungen  der  ei^en» 
artigen  Natur  des  Eisenbahntransports  nicht 
mehr  entsprachen. 

Die  gemeinsame  Grundlage  für  beide  Gruppen 

I  sind  alM  dia  französischen  Eisenbahntransport- 
rechtsnormen,  d.  h.  die  Vorschriften  des  Code 
de  conmierce  über  da«  Frachtgeschäft  in  ihrer 
besonderen  Entwicklung  auf  den  Eisenbahntrans- 
[>ort.  Eigenartig  abgeändert  und  entwickelt 
finden  sich  aber  diese  Normen  in  den  Vor- 
schriften des  tieutsi  h-österreichischen  Handels- 
ges<;tzbuchs  (  Art.  .{90 — 4HI  ),  sowie  in  den  über- 
einstimmend.ti  Eisenbahnbetriebsreglements  für 

1  die  Eisenbalmen  Deuttichiands  Tom  ll.  Mai  1874 

I  und  Osterreich-Ungaras  rom  10.  Joni  1874. 
Die  französische  Gnt]ipe  umfaßt  Frank- 
reich und  ursprünglich  auch  Belgien,  Holland. 
It;ilien  und  S|)aiiieii;  die  deutsche  Gruppe 
DentsohUkod  und  Osterreioh-Ungam;  sie  hat 
aber  dadurch  eine  erhebliehe  Erweiterung  er- 
fahren, daT'  das  deutsch-österreichische  Betriebs- 
reglomeut  im  Vertragsweg  als  \  erein-reglement 
seit  dem  I.Juni  1?!*76  für  die  Bahnen  beutsch- 
lands,  Österreich-Ungarns,  Belgiens  und  Hollands 
auch  für  denjenigen  gegenseitigen  Verkehr  ein- 
geführt ist,  welcher  die  Grenzen  des  Deutschen 
Reichs  oder  der  österreichisch-ungarischen  Mon- 
archie ttberschreitet.  Das  Reglement  ist  femer 
in  seinen  wesentlichen  (irund.sätzen  auch  für  den 

,  internen  Verkehr  Hollands  (holländisches  Regle- 
ment vom  'J.  Januar  iH76i,  sowie  Rußlands 
(Statut  für  die  russischen  Eisenbahnen  Tom 
IS.  Juni  1886)  angenommen  worden. 

Eine  Mittelstellung  endlich  zwischen  Iwideu 
Grupiieu  ninimf  die  Schweiz  ein,  indem  das 
Eisenoahntransportgßsetz  vom  2U.  März  1876 
sich  zum  Teil  an  das  deutsch-österreichische 
Handelsgesetzbuch  und  Betriebsreglenient.  lum 
Teil  an  das  französische  Eisenbalmti  .msport- 
recht  anlehnt  und  sich  aus  den  Gruudsittzen 
beider  Systeme  zusammensetzt.  Auch  die  neneefee 
Tlaiidelsgesetzgebung  Italiens  it'odice  di  oom- 

i  mercio  1882)  und  Spaniens  (Codigo  de  com- 
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mereio         Deigwi  sich  dietem  ronrnttobidai 

A.  Fraiikr«ieh.  —  In  Fhudbwtoh  bcttdit 

ein  TODi  nllpf-iTHMnfn  hrir^r'-rlichen,  bnzw.  Han- 
delsrecht abweich<?ü^il•^  Sondtrrecht  flir  den 
Thnqport  auf  Eisenbahnen  aicht.  Sit  sind  vid- 
metar  msnahiPHkw  d«m  droit  de  commerae  unter- 
worfen, wie  «8  d«r Code  (Cäde  dTiI:  Art  1882  ff., 
Code  dl"  «ommerce:  Art  'Jd— 10.«<  fiir  jeden 
Frachtführer  vorschreibt  (  Art.  IUI  C.  d.  cj.  Da 
die<e  Oeaetse  lange  vor  Entstehung  der  Kisen- 
bahnen  er|ranf*^n  sind,  so  entsprechen  sif  in 
Bäcksicht  auf  die  Kigenartigkeit  des  Eiseub;>hn- 
transport«  den  Erfordernissen  desselben  ni<  lit 
IHe  in  das  deutsche  und  österrdohiscbe  Han- 
d«breeht  (s.  8. 1  (>37  ff. » » nfgenommmeti  Offsntliob- 
rechtliVhpn  Pritifiiii^n  der  gesetzlichfii  Trans- 
portpliicbt  der  Eisenbahnen,  der  Ütsciiränkung 
ihrer  Vertragsfreiheit  (V^erbot,  die  gesetllich« 
Haftpflicht  dnrch  Verträge  oder  ^^lements 
tarn  Nftcbtril  der  iDtereasenten  tmsniMUiefSen 
oder  zu  iM-schiiiüki-n}.  da^-  Vf^rbof  der  Bf^rün- 
stigung  eine-  Jiueiessentea  vor  dem  aiidern 
11.  w.  haben  in  der  französischen  Gesetz- 
g'-bunjr  positiven  gesetzlichen  Ausdruck  nicht 

feftuid 'II,  'wenngleich  sie  teili*  im  Weg  der 
[onie>-i<>n-liedingungen  (Cahiers  des  charges), 
t^s  durch  die  Verwaltung»-  und  Gericats- 
praxis  anch  in  das  französische  EisenbabntnuM- 
porTrf'rht  tlmtsächlich  einp  fiihrf  «ind.  Nur  dir- 
..^t.  I0i>  und  lOS  des  Cotle  de  roiinm'rre  -md 
dnrch  das  Gesetz  vom  11.  April  rlem 
modemea  Transportrerkehr  entsprechend  ab- 
gcftndert  irord«i. 

(Triind-iitz>'  'I'  s  fransOviieli«!!  F.  aind 
iu)  wa^^entlichcu  t'ulgeude: 

1.  Nach  den  Ikstimuiungen  des  Code  de 
commerce  gilt  b«!Zäglioh  des  Frachtvertrags, 
der  durch  den  Frachtbrief  abufeschlossen  wird, 
d>  r  <jrimdsatz  der  stroii^^vii.  iiii!)f(iin>xrt'ii 
üaftuog  es  recento.  Die  Eiseubabn  haftet  so- 
mit flr  den  Vmvet  der  Gitter,  anßer  im  Fall 
höhrr^T  Gewalt,  sowie  für  andere  Schäden, 
Huter  denjenigen,  welche  durch  die  eigene 
fehlerhafte  Beschaffenheit  der  Güter  oder  höhere 
Gewalt  Terursacbt  sind  (Art  103>.  Die  Eisenbahn 
haftet  nnbedingt  nnd  ohne  jedes  Versofanlden 
au.s  der  bloßm  Thii<s.t.  bi-  <b  r  Beschädiguno: 
oder  de*  S  trlustt-s,  (aih  sie  üiclu  beweisen  kann, 
daß  der  Unfall  durch  eine  der  vorbezeichneten 
Thatsachen  herbeigeführt  sei.  Sie  haftet  ebcnsn 
für  Schaden  aus  der  Versäumnis.  Nur  wenn 
der  'l'r;iti-iu(rt  infolge  höherer  (»'-walt  nirbt  in 
der  vereinbarten  Lieferzeit  ausgeführt  worden 
ist,  bat  die  Eisenbahn  einen  ScbadenenaitB  lAr 
die  Versiiuniiis  nicht  lo  leisten  (Art.  104, 
C.  d.  c.) 

2.  Der  Umfang  der  Entschädigung  besteht 
in  dem  Krsats  des  gaoien  Schadens  (Art.  18ä2 
Code  civU),  der  Geaamteinbofle,  welche  der  Be- 
schädigte an  seinem  Vermfi^'m  erl«  id*  t  frc- 
parer  le  dommaye),  des  wirkiiclien  Schadens 
{damnum  emergenf)  und  des  entgangenen  Ge- 
winns (Zurr ff rw  eeiittnB).  Die  Festsetzung  der 
Entschädi^niiij;  ist  roUständig  dem  frfim  Er- 
messen der  Gt-ri'-hf''  überlassen,  wt.l<  li>-  auf  dein 
Gebiet  der  Schadt  iibi^messung  ein  ganz  unbe- 
dingtes Schätzungen  b(  besitzen. 

3.  I>if'  Ei«onhahnen  dfn  fi-n  wi-il^r  iltir(  b  Ta- 
rife, noch  dui'cb  Frachtbritlklu,uj5tlü,  uocb  durch 
Reglement.s  festsetzen,  daß  sie  die  Haftpflicht 
fÜLT  Veiinst  oder  Beschidigung  der  Qtiter  nicht 


oder  nur  in  beschränktem  Umfang  übernehmen. 
Wenngleioli  dem  eine  positive  Gesetxesbestim' 
mung  niclit  entgegensteht,  so  und  von  den 

Geriehtrn  derartige  Vt^reinbarungon  bis  in  die 
neueste  Zeit  hinein  als  gegen  die  öffeuÜiche 
Ordnung  verstoßend  und  daher  als  reditsun- 
wirksam  betrachtet  worden. 

Damit  sind  die  nach  dermaligem  deutschen 
Eeold  f'.'stir*"st<dlt<^u  Dfscbnintungende.';  .'^rbail.jn- 
ersaizes  auf  den  gemeiueu  Uandelswert,  bezw. 
gemeinen  Wert,  die  Normalsätze,  die  Versiche- 
rung deklarierti-r  Werte,  die  Zubissung  einer 
verminderten  Haftpliicht  bei  bes<indercn  Trans- 
portarten und  »-riuiif;i;j:t(  in  Frachtsatz  ausge- 
schlossen, und  die  französischen  Gerichte  sind 
Ober  derartige  Vereinbarongen,  Bedingungen 
und  K]au-;»'la  binweggeschritten,  aK  wiir.-u 

'  uiubt  vorhanden,  ilMfem  sie  /.ur  Begründung 
darauf  hinweisen,  daß  die  Eisenbahnen  ein  jede 
Konknrrenx  anssckließendee  M<mo]K>l  besäßen. 
Erst  In  neuerer  Zeit  hat  der  firansBsische  Kassa- 
tlonsbof  b^yunncn,  -^(dcbf  Spfclaltarif"  mit  vcr- 

,  Hunderter  Haftbarkeit  aiizuwrktinucu,  falls  der 

I  Kläger  nicht  im  stände  war,  eine  Schuld  der 
Bahn  nachzuweisen,  und  zwar  d'  -balb,  weil  es 
dem  Absender  freistehe,  si<  h  nacb  IkUeben  dieses 
Specialtarifs  "lior  des  die  volle,  nicht  ein;,'e- 

^  schränkte Haftbarkeitgewährendeugewöhnlichen 
Tarifs  zn  bedienen.  Sobald  es  aber  dem  Kläger 

!  geling  irgend  ein  Verschulden  der  }hhn  n.u  b- 
zuweisen,  betrachtet  auch  der  Kiissationshtd 
solche  Beschränkungen  der  Haftpflicht  ala  redit« 
lieh  anwirksam. 

4.  Darch  Annahme  de«  Gnta  and  Bexahlni^ 
der  Fracbt  erliscbt  jede  Kliiire  ee^ren  dio  Ei-en- 

I  bahn  wegen  Ikscbadiguii^'  od'  r  t  (•ihvt  is»  ji  \'er- 
I  lustes,  wenn  nicht  der  Einidaiiger  innerhalb 

dreier  auf  den  Tag  der  Empfangnahme  und 
1  Frachtzahlung  folgender  Werktage  der  Eisen- 

babri  ein»'  mit  Gründen  vrrsebene  \  ervvabnmg 
j  (proteslation)  durch  außergerichtlichen  Akt 
I  oder  eingeschriebenen  Brief  zugestellt  hat.  Alle 
;  entgegenstehenden  Vereinbarungen  sind  iii  litig 

und  wirkungslos,  jedoch  mit  AusschliiÜ)  der 

internationalen  TnoMpwi»  (Geaets  vom  11.  April 

im). 

5.  Im  Fall  der  Annahmererweigenmg  oder 

des  Stroits  in  betrefT  dtr  Güter  wird  ihr  Zu- 
sUmd  durch  Sachvert-üiuUge,  welche  der  Prä- 
sident des  Handelsgerichts  oder  in  dessen  Er- 
nianfxUniL'  d  r  Friedensrichter  auf  Antrag  durch 
VerliijruMg  ernennt,  erhoben  tmd  festgestellt. 
Auch  die  Niederb  u' im ^'  mler  Se<iuestraf lon,  so- 
wie der  Transport  derscdben  nach  einem  öltent- 
lichen  Lagerhaus  kann  verfügt  werden,  ebenso 
der  Verkauf  zu  Gunsten  der  Eisenbahn  bis  zur 
Höhe  der  Fracht  (Art.  10«  C.  d.  c).  Alle 
Klagen  gegen  die  Eisenbahn  wegen  Beschädi- 
gung, Veruiat  oder  Verspätung  veijälireu  in 
einem  JaÄr,  anAer  im  Fall  des  Betroes  oder 
der  Untreue.  Alle  anderen,  aus  dem  Fracht- 
vertrag fließenden  Klagen,  mögen  sie  gegen 
Spediteur,  Eisenbahn,  Absender  oder  Empfinger 
anzustellen  sein,  Teijähren  in  fünf  Jahren,  die 
Eückgriffsklage  der  verklagten  Eisenbahn  ist 
binnen  Monatsfrist  zu  erbeben.  B  Tran^in'rten 
für  Bechnung  des  Staats  Ix'^iunt  der  Lauf  der 
Verjähnmg^mst  erst  von  dem  1  ag,  an  welchem 
die  en(I>,nritipc  ministerieUe  Festsetzung  des 

I  vom  ^taat  zu  zahlenden  Fracbtbetrags  der 
Eisenbaba  zugestellt  worden  ist.    Die  Ver- 

i  jährung  beginnt  im  Fall  des  Verlitötes  mit 
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•d«n  T»g,  an  wdchem  der  Transport  der  Guter 

hätte  ausppfnhrt  sein  müssen,  und  im  Fall 
der  Beschädigung  mit  dem  Tag,  an  weichem 
die  Ablieferung  der  GQter  gesoheaen  ist  (Gesete 
Tom  11.  April  1888). 

Der  im  Mir«  1891  unter  d«m  Titel  „Projet 
de  loi  sur  le  traiisin>rt  des  man-hamlises"  (Nr. 
1314  der  Drucltsacüwi  1  •  ingt  bnichte  GeseUent- 
mirf  sneht  eine  Annähening*  des  französischen 
Rechts  an  das  Bernor  Ub«'r«  lukomiin  ii.  Derselb« 
enthält,  ahgeseheu  vuii  B^'stimmuugun  über 
Tarifwifsen ,  (h  n  im  Art.  11  des  internatio- 
naleu  Überelukommens  aufgestellten  Grundsatz 
der  bleichen  Behandltmg  »ller  Absender,  und 
spricht  ferner  f§  10^  aus,  daü  di«-  Ki<.f'nbahnen 
verantwortlich  sind  für  den  Verlust  oder  die 
Beschädigung  von  Gütern,  welch*'  ihnen  über- 

Seben  «ind^  sowie  für  Überschreitungen  der  in 
en  Tarifen  festgesetzten  Lieferfrietoi.  wvfern 
sie  niclit  ln  w«'is>'ii  können,  daü  der  Verlust,  die 
Besichädiguag  odtr  Verspätung  durch  höhere 
Gewalt,  durch  die  eigene  BescliaHtiihi-it  der 
Sache  oder  durch  ein  Verschulden  des  Auf- 
gebers oder  Empfängers  verursacht  wurde. 

Im  §  11  des  Gesetzentwurfs  werden  über- 
emstimmend  mit  Art.  31  des  internationalen 
Vbnreinkommens  die  Fälle  der  besonderen  Be- 
schränkung der  Haftpflicht  der  Eisenbalm  fest- 
gesetzt (bei  Transport  in  offenen  Wagen, 
mangelhafter  Verpackung,  Selbstauf-  oder  Ab- 
laden duroh  die  Partei»  bei  Gfttem,  welche  ver- 
mSge  iliTer  natfirliehen  Beediaffeiuieit  der  G«> 
fahr  ausgi's.fzt  sind,  während  des  Transjiorts 
Schaden  zu  leiden,  dann  bei  lebenden  Tieren 
bezüglich  der  mit  der  Beförderung  verbaAdeaen 
Gefahr,  endlich  bei  unbegleiteten  Tieren). 

Die  französische  Reeierung„hat  überdies  die 
Ab-;i(  ht,  eine  weiterK'ehende  Übereinstimmung 
des  iatemea  F.  mit  den  Bestimmungen  des  inter- 
nationalen F.  durchzuführen,  und  hat  diesbe- 
7üfr!ich  d>-r  Minister  der  öffentlichen  Arh  i*  ii  di 
Verwaltungen  der  Eisenbahngesellschatteii  tiiu  f  h 
Rundschreiben  vom  26.  Febniar  18',<1  aufgefor- 
dert» eich  über  ihre  Ansichten  in  dieser  l^e 
tn  ittOeni  (Ztg.  d.  Y.  B.  E.-V.,  1891,  6.  224). 

B.  Belgien.  Wie  Fnnkreich,  so  besaß 
auch  Belgien  bis  in  die  neueste  Zeit  ein  vom 
allgemeinen  bürgerlichen  Recht,  bezw  Handels- 
recht abweichendes  Sonderrecht  für  den  Eisen- 
bahnverkehr nicht.  Vielmehr  bestanden  in  Bel- 
gien gleichfalls  für  das  Eisenbahnfrat  litrecht 
nur  die  allgemeinen  Normen  des  Code  de  com- 
merce (.\rt.  96— lOH)  über  den  Pracht  tu hrer. 
Doch  ist  in  ähnlieher  Weise,  wie  in  Frank- 
reich, das  Eisen buhnfrachtrecht  im  Rahmen 
dieser  gesetzlii  hen  Bestimmungen  durch  die 
Gericbt^raxis  und  die  fieglements  der  Eisen- 
Minen  nadi  Maßgabe  der  allgemeinen  staat- 
lichen Vorschriften  (Dispositions  regb  iu'  'i^^'ires 
des  chemins  de  fer  de  l'Etat  Belgej  fortent- 
wickelt worden  (vgl.  Gesetze  vom  S4.  Ibi 
lb»2  und  16.  Juni  1887). 

Unter  dem  25.  Angast  1891  ist  ein  Gesets 
erlassen  Avurd-n,  durch  welches  das  F.  im 
wesentlichen  in  Übereinstimmung  mit  den  Be- 
stimmungen des  internationalen  Übereinton" 
raen'i  über  den  Eisenbahnfraclitvi  i  kehr  in  aus- 
fnbriirher  Weise  geregelt  «ird.  Das  Gesetz 
enthüll  /.imächst  im  Kapitel  I  allgemeine  Be* 
stiimauugen  über  das  Frachtgeschäft. 

Naeh  Art.  1  dimen  als  Beweis  aber  den 
Abscblttfi  des  FrachtrertFags  aUe  gesetnniftigien 


Beweismittel  ,  insbesondere  der  Frachtbrief, 

welcher  bestinunte  Angaben  enthalten  muß. 
Nach  Art.  2  ist  der  Frachtführer  verpflichtet« 
über  die  zu  befördernden  Gegenstände  gemift 
den  Eriüinmgen  des  Absenders  Votmente  nt 
führen. 

Nach  Art.  .'5  haftet  der  Fraehtrührcr  fÄT 
die  rechtzeitige  Ankunft  der  beförderten  Per- 
sonen und  Sachen  in  den  vereinbarten  Fristen« 
ausgenommen  bei  höherer  Gewalt  oder  einon 
Zufall. 

Nach  Art.  4  haftet  der  Frachtführer  für 
die  Beschädigung  oder  den  Verlust  von  Gfttem, 
ebenso  auch  rar  die  den  Beisenden  zugestofleneo 

Unfälle,  wenn  er  nicht  beweist ,  dat  die  Be- 
schädigunff,  der  Verlust  o<b'r  der  Uufstll  durdi 
eine  fremde  Veranlassung  herbeigeführt  wurde, 
welche  üim  nicht  zur  Lut  gelegt  weiden  kann. 

Naeh  Art.  5  llbemimmt  der  Fraohtftbrer 
die  Gewähr  für  jene  Kommissionäre  oder  7wi- 
schenfrachtluhrer,  aa  welche  er  die  Güter  zum 
^\"eitertransport  übergiebt. 

Nach  Art.  6  hat  der  Frachtführer,  falls 
nicht  im  Frachtbrief  eine  entgegengesetzte 
Vereinbarung  getroffen  ist,  bis  zur  Abheferung 
des  Guts  am  Bestimmungsort  alle  Anweisungen 
des  Absenders,  welchem  ois  dahin  das  alleinige 

I  Verfügungnraeht  ftber  die  Sendung  zoateht,  n 

I  befolgen. 

I  Nach  Art.  7  erlöschen  mit  der  Annahme 
1  des  Guts  alle  Ansprache  gegen  den  Fracht- 
I  fOhrer  oder  Kommusimi&r,  ausgenomnen  den 

Fall  besonderer  Vnrbehalte  oder  stiGerlioh  nii  ht 
erkennbarer  Beächädi^ungen.  Die  Vorbehalte 
rnttssen  sebrifUidi  beun  FVachtfllhrcr  geltend 
gemacht  werden,  und  zwar  wegen  äuüerUoh 
erkennbarer  Schäden  und  Verluste  spätestens 
am  zweiten  Tag  nach  deni  Bezng  und  wegen 
verspäteter  Ablieferung  innerhalb  i^ieben  Tagen, 

i  den  Tag  des  Bezugs  nicht  eingerechnet. 

Wenn  die  Beschädigung  äuCerlich  nicht  er- 
kennbar ist  oder  ein  innerer  Abgang  bei  dem 
Gut  besteht,  so  ist  der  Empfanger  dann  zur 
Reklamation  berechtigt»  wenn  er  dieselbe  in 
längstens  sieben  Tagen,  den  Tag  des  Besngs 
nicht  eingerechnet,  scliriftlieh  an  den  Fraeht- 
führer  richtet,  und  der  Xaehweis  geliefert  wird, 
daü  die  Beschädigung  oder  der  Abgang^  schon 
vor  der  Ablieferung  oestanden  hat. 

Diese  für  den  Fall  einer  äußerlich  nicht 

^  erkennbaren  Beschädigung  oder  eines  inn»-ren 
.\bgang8  vorgesehene  Ausnahmsbestimmung  hat 
keine  Gültigkeit,  wenn  bei  der  Ablieferung  dem 

'  Empfänger  oder  dessen  BevollmäehtiL'tem  die 
Untersuchung  der  Ware  angetragen  w  urde- 
Wird  die  Annahme  einer  Frachtsendiinj^  ver 

I  weigert,  oder  entsteht  über  die  Annaluue  Streit, 

I  so  wird  der  Znstand  der  Sendung  aber  Ver- 

I  langen  eines  Beteiligten  von  Sachverständigen 
untersucht,  welche  über  ein  diesbezügliches  Xu* 
suchen  durch  Verftganig  des  Handdagerieht» 
ernannt  werden. 

Naeh  Art.  9  Teijlhren  alle  Kissen  ans  dem 

■  Frachtvertrag  mit  Ausnahme  derjenigen,  weh  he 
sich  auf  eine  im  Strafgesetz  vorgesehene  Hand- 
lung stützen,  bei  inländischen  Transporten  nach 
sechs  Monaten,  bei  internationalen  Xrattsiwrten 
nach  einem  Jahr. 

bii-  Frist  beginnt  in  Ansehung  d<  r  Klag<  ii 
we^eu  gänzlichen  Verlustes  oder  der  verspätete 
AbUeferang  mit  dem  Tag,  au  «dehem  der 
Transport  oeendigt  werden  sollte,  in  ÄBsehaog 
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der  Klagen  w-eon  t'-ilwtiseu  Yorlustc»  oderwegen 
Bc«ch&aigiuig  mit  dem  Tag  der  Ablieferung. 

Im  Fsll  eiBM*  murichtigen  Anwendnng  des 
Tarifs  oder  einer  irrippu  Berechnung  der  Fracht- 
oder Nebengebahren  läuft  die  Venährungsfri^it 
Tom  Tag  der  BwalilOTg  der  Fracht. 

Alle  Klagen  am  den  Verträgen  dber  Per- 
sonentmupoftemit  Aunahmederjenigen,  welche 
sicli  auf  eine  im  Strafgesetz  ?frtrt'terf  Hand« 
hiUK  ■^t^itten,  Terjähren  nach  einem  Jahr. 

Die  Frist  hierfür  beginnt  mit  dviu  Tag,  ;ui 
welchem  die  die  Klage  begründende  Eandlung 
begangen  wurde. 

Nach  Art.  lo  finden  die  Be^tiiniiiuii^jeii  des 
Kapitels  1  auch  auf  den  Betrieb  der  Eisenbahnen 
Anwendung,  insofern  dieselben  nioht  dondi 
die  Bestimmungen  des  Kapitels  II  (Art.  11 
bis  -tti)  abgeändert  sind,  welches  besondere  Be- 
stimmungen öber  das  Frachtgeschäft  der  Eisen- 
bahnen trifft.  J>as  Kapitel  11  über  den  Qflter- 
tTBDiport  (Art.  16 — ^92  Dehanddik  denPenonea- 
uiul  Gepäcktranspoit)  bestimmt  im  wesent- 
licbeu  folgendes: 

Jede  tir  den  öffentlichen  Verkehr  eröffnete 
Eisenbahn  ist  verpflichtet,  alle  jene  Transporte 
von  Personen  und  Sachen  auszuführen,  für 
welche  sie  errichtet  worden  ist.  (Art.  ii.) 

Der  Frachtvertrag  wird  auf  t  JruudlMte  ^der 
in  den  ordnungsmißig  yeröffientlii  htea  Tarifen 
und  Rejrlfinents  enthaUerirT,  Fr;n-htsätie  nad 
Bcdujguii^reu  ahgesi-hlofeseu.  lAit.  13.) 

Der  Kiseubühnverwaltung  ist  es  untervu^'t. 
solche  äonderrerträge  zu  scbliefteD,  deren  Inhalt 
Ton  den  Tarifsitsen  nnd  -Bestinunnigen  ab- 
weicht. 

Jedoch  sind  Herabsetzungen  der  Tarifsätze 
gestattet,  wenn  sie  ordnongsmä&ig  bekannt  ge- 
macht werden  und  Jedermann  nnter  denselfa«n 
Bedingungen  und  doitelben  ümstinden  in 

gleith'.r  Wci>.-  zu^'iinglii-li  sind.  (Art.  15. > 

£iu  Keelement  »teilt  die  Bedingungen  fest, 
vnter  welchen  Güter  zum  Transport  zugelassen 
werden  In  demselben  sind  auch  jene  Güter 
enrhalfen.  welche  vom  Transport  ausgeschlossen 
=iin<l  bezeichnet  in  f^h'ielier  Weise  jene  Sen- 
dungen, für  welche  ein  Frachtbrief  erforderlich 
bc.  (Art.  28.) 

Di»'  Beamten  der  Verwaltung  protokollieren 
die  miiiidlicben  Erldarungen  des  Versenders, 
fallä  ein  Frachthrirf  niäkt  erforderlidt  ist 
(Art 

IKe  Verwaltnng  iatTerpfliditet,  dem  Versender 

äb*"r  sein  VerLtii^'eu  ein  Rcie]iisKe  auszufolgen, 
welches  die  Auz.iibl  der  Kolli.,  d&6  Gesamtge- 
wicht, Tag  und  Stunde  der  Übernahme,  den 
Bestinuntinpsort,  den  Tarif,  nach  welchem  die 
BefÖrderuu<:  erOdpen  soll,  die  Erklärungen  des 
VersenderH  liinsichtlich  der  Natur  der  Sendung 
und  eventuell  die  Erklärungen  fremHß  Art.  41 
und  42  enthftit.  (Art  M.) 

Die  Verwaltung  ist  Tcrpflichtef,  d'-u  Trans- 
port der  Guttr  in  jener  iifjheul'ülge  au.szu- 
lühren,  in  welcher  ihr  dieselben  übergeben 
wurden,  anwenommeo,  es  wäre  die  frühere  Be- 
orderung «iier  Sendung  im  IMTentliehm 
t  rev-e  oder  in  den  ErforaemiMen  des  Dienstes 
begründet.  (Art.  28.).. 

ISne  Fnst  für  Übernahme  einer  Sendung 
kann  seitens  der  EiseulNdm  bei  inländischen 
Sendungen  nnr  festgesetzt  werden,  insofern 
die  Sendung  an-^  eiii-r  Watr'  nladimL,'  Fraoht- 
gut  od^  aus  lebenden  Tiereu  besteht. 


Die.s»-  Fri^t  d  ni*.  wenn  zur  .\u.*tführung  des 
Transpoit«  nicht  mehr  als  fünf  Wagen  ge- 
bmiNnt  werden,  swei  Tage  nicht  überschreiten, 
und,  wonn  eine  griiC  i  f»  Wagenzahl  erforderliob 
ist,  nicht  grööer  .aia  vier  Tage  sein. 

Sowohl  diese  Übemahms-  als  auch  die  Liefer- 
fristen werden  durch  das  Reglement  bestimmt 
(Art,  29."^ 

Die  Frist-  II  werden  nach  .Stunden  frerechnet. 
Die  Nacht -tunden  winden  nicht  abgezogen. 
(Art.  3u.) 

Wenn  die  Verladung  nicht  sofort  .stattfinden 
kann,  wird  das  Ansuchen  um  Beförderung  dnrch 
Eintragung  in  ein  besonderes  Register  festge- 
stellt und  erhält  der  Versender  über  Verlangen 
auch  einen  Anfgabssohein,  welcher  Tag  und 
Stunde  des  an  die  Verwaltung  gestelltoi  An- 
suchens enthält  (Art.  32.) 

Die  Verwaltung  ist  verpflichtet,  für  jeden  Ver- 
lustoder jede  Beschädiguug,  jede  Zurückweisung 
oder  Verspitnuf^,  sei  «s  bei  der  Übernahme 
der  Tran--porte  oder  hei  der  Bei^t'•l!un<;  von 
W^Hgen,  sei  es  bei  der  Ausfolguug  der  Fracht- 
güter oder  des  Reisegepäcks,  entsprechend  den 
allgemeinen  Gesetzen,  durch  Yerg&tung  des 
veruniaohtra  Schadens  aufzukommen. 

Sil-  ist  jedoch  zu  einer  Entschädigung'  auch 
im  Fall  einer  Versicherung  nicht  verpflichtet, 
wenn  der  Verlust  oder  die  Beschädigung,  die 
Zurückweisung  oder  die  Verspätung  die  Folge 
eines  Zufalls,  einer  höheren  Gewalt  oder  einer 
fremden  \  eratilassimg  ist,  weldie  ihr  nicht  mr 
Last  geltgt  werden  kann. 

BesQgfioh  der  Zurfiekw^snng  oder  Ver> 
spätunfj  wird  nnch  als  ein  Fall  der  höheren 
Gewalt  der  L'mstand  angesehen,  daß  die  Zahl 
der  Transporte  die  Grenzen  des  normalen  Ver- 
kehrs überschritten  bat.  (Art  34.) 

Die  Tarife  und  Reglements  kßonen,  atis- 
genoniinen  in  hestimmten  Füllen,  die  H'^lin- 
gungen  und  den  Umf<tug  der  der  Verwaltung 
gemä(^  Art.  »4  auferlegten  Haftpflieht  nicht 
zu  d<>ren  Gunsten  aLändem. 

Hiusicliilieh  iler  inremationalen  Transporte 
steht  es  jedoeh  der  Vcrwaltimg  frei  festzu- 
setxen,  daii  sie  für  die  im  Ausland  eingetre- 
tenen TorflUle  nur  innerhalb  jener  Grensen 
haftet,  in  welchen  die  auswärtigen  V-  rwaltun- 
gen  ihr  gegenüber  verantwortlich  sind.  (Art.  36.) 

Art.  37  setzt  in  ähnlicher  Weise  wie  das 
deutach-Asterreiohische  Betriebsreglement  (s.  §  67 
dieses  Beglements)  fest,  dafi  sieh  die  Verwal« 
t«n^'  ln'i  ^'rwiss"n  St  iidiinfien  aushedingen  kann, 
dai^  sie  bei  VerluntfU,  Beschädigungen  und 
sonstigen  Schäden,  welchen  dieselben  während 
des  Trans^rts  ausgesetst  sind,  von  jeder  Haft- 
pflicht beireit  ist. 

Unter  diesen  Sendungen  sind  auch  aufge- 
zählt: 

alle  in  beorderten  Fbhrseugen  unterge- 

liraehteu  (Gegenstände; 

alle  Güter,  welche  in  Wag>-n  verladen  sind, 
die  über  Verlangen  des  Versende  rs  mit  --i'inen 
Plomben  verschlossen  wurden  und  mit  diesoa 
rollen,  Toransgesetzt,  dafl  die  Plomben  vmw- 
sehrt  sind; 

ftUf»  Sendungen,  weleli.  entweder  im  Sinn 
des  i; .o^lements  oder  eine-  I  b^  i-einkommens  TOn 
dem  Versender  oder  dessen  Angestellten  be- 
gleitet werden; 

alle  Seiidiin).'.'u .  deren  Yerhulung  durch 
den  Versender  erfolgte. 
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In  Aiisehuiig  der  ohne  bahnseitigo  Über- 
wachung au^eftthrten  Verladung  kann  die  Ver- 
waltung noen  fliierdin  bedingen,  da6  sie  fOr 

dl*'  Anz.ihl  der  Kolli  und  dn*;  iiu  Aufgabsiv  ce- 
piss»'  O'li  r  im  Frachtbrief  angegebene  Gewicht 
nicht  hallet,  wenn  nicht  die  Fest»telliuig  der 
Anzahl  der  Kolli  und  des  Gewichts  vom  Ver- 
sender selbst  verlang  wurde  und  im  Sinn  des 
Reglenmit-  mit  Hilfe  dei  hizüglichen  Ein-  i 
richtunge»  der  i-Jisenbahn  oder  des  Versenders 
erfolgte.  (Art.  37.) 

Unterliegen  Güter  wiiliK  ud  des  Transports 
einer  Gewichtsrermindcruug,  .so  kann  die  Ver- 
waltung sich  die  Bt  tiviung  von  der  Haftpflicht 
für  den  Abgang  bis  sur  Hohe  eines  in  den  Be- 
glement«  frätciuetsenden  Yeirfailtaifltdls  ansbe- 
dingen.  (Art.  3H  i 

Findet  die  Kutladung  durch  den  Empfänger  ! 
statt,  so  kann  mcIi  die  Verwaltung  bedingen, 
daß  sie  von  jeder  Haftung  für  Beschädigungen 
oder  für  Abgänge  an  der  Stückzahl  der  Kolli 
oder  Miii  Gewicht  befreit  sei.  wenn  nicht  die 
Beschädigungen  oder  die  Abgänge  unter  Zu- 
sMiang  ilir<  I  H>  aniten  im  Zeitpunkt  ibnr  Ent- 
ladung oder  der  ('hergäbe  des  Wagens  an  den  : 
Empfänger  festgestellt  wurden.  i 

Über  Verlargen  des  Empßngers  hat  die 
Verwaltung  diese  Untersuchung  geniiß  den.  i 
reglementaiisetae»  BeBtimmiiiigi  II  vorsonelimeiL 
(Art.  39.) 

In  den  in  den  Art.  :^7,  38  und  ä'J  vorge-  i 
sehenen  Fällen  ist  dem  Beteiligten  das  Recht 
auf  Schadeiu-r.'^atz  UAch  den  allgemeinen  Ge- 
setzen gewahrt,  wenn  er  beweist,  daß  der  Ver- 
lust (  drr  di'  B.schädigimg  nicht  aus  .'^olchi  n 
besonderen  Umständen  herrührt,  welche  die  | 
Vei-waltung  von  der  Haftung  befreien.  (Art.  40.)  : 

Dem  Versender  steht  fn  i.  hei  d-'t  Aufi,':iht- 
einer  Sendung  gegen  Bezahlung  riiur  verhält- 
nismäßigen (jebübr  das  Interesse  im  der  Liefe-  , 
mng  mit  änem  bestimmten  Betrag  zu  ver-  i 
siehem.  | 

Im  Fall  i\r'<  Verlustes,  der  Besrhädigung 
oder  der  verspäteten  Ablieferung  sieht  ihm 
sonach  ein  Recnt  nicht  bloß  aof  die  im  Art.  42 
festgesetzte  Nonnalentschidigung,  sondern  Mch 
auf  rSlIigen  Sebadenersstz  tar  H9he  des 
angetrehi-iieii  Bt-trags  und  Ii  M;iCg:ihi;  des 
Ton  ihm  hei:,'-i  hrachten  Schudeuausweise.s  zu. 
(Art.  41  ) 

M.iiiu'.'U  tiiiit  Versicherung  (Schadensbe-  i 
Wertung' I  kiiriu  iu  den  Tarifen  und  Reglements  i 
die  Entsi  hädigung  beschrankt  werd.  u:  | 

1.  im  Fall  des  Verlustes  auf  die  Erstattung 
des  Werts  des  Reisegepäcks  oder  des  Fracht- 
guts nach  dem  HandeKwert  zur  Zeit  und  am 
Ort  der  Aufgabe,  außerdem  der  Zoll-  uiid  be- 
nJüten  Frachtgebühren ; 

2.  im  FaU  der  Beschädigung  auf  die  Be- 
lahlnng  einer  naeh  dem  vorgenannten  Wert  zu 
ben:'ebnendeu  Ents.  h;idi;,Miiif: : 

3.  im  Fall  der  verspäteten  Ablieferung  auf 
den  Hüokersatz  der  gansen  oder  eines  Teils 
der  Frachtgebühren. 

Ist  die  Versi>ätung  größer  als  die  regle- 
mentarische UiefeilVi-t.  hat  der  Beteiligte 
da«  Becht,  die  ihm  für  den  FaU  des  Verlustes 
sokommende  Entacbftdigung  zu  beanspraeben. 
(Art  42.) 

Die  reglementarisclien  Bestimmungen  be-  j 
zeichnen  jene  Gegenstände,  welche  wegen  ihres  j 
hohen  Werts  zum  Transport  nur  unter  gewi$»en  i 


Bedingungen,  unter  welchen  auch  die  in  diesem 
Titel  enthaltenen  Haftbeschrinkungen  inbe- 
grifPen  sind,  zugelassen  werden.  (Art.  43.) 

Die  Verwaltungen  sind  befugt,  besondere 
Tarife  mit  billigeren  Frachtsätzen  öffentlich 
einzuführen  und  in  denselben  den  Höohstbetrag 
einer  für  Verlust  oder  Beschädigung  zu  leisten- 
den Entschädigung  festzusetzen.  (Art.  44.) 

Der  Versender  oder  der  Empfänger  ist  be- 
rechtigt, gegen  Küclwteilung  der  für  den  Ver- 
lust erhaltenen,  jedoch  um  den  Betrag  der  ihm 
für  die  Ter^ininte  Uieferfrist  gebührenden  Ent- 
schädigung zu  kürzenden  Siunme  wiederge- 
fundene Güter  fUr  sich  in  Anspruch  zu  nehmen. 

£r  verliert  jedoch  das  Becbt,  wenn  er  diesen 
Anspruch  niebt  längstens  binnen  vierzehn  Tagen 
von  dem  Tn^',  ;ui  weh  hem  ihm  die  Verwaltung 
die  wiedergefuuüeutn  Güter  angeboten  hat. 
geltend  g>  macht  hat.  (Art.  4«.» 

C.  Niederlande.  Auch  iu  den  Nieder» 
landen  gelton  in  Gemä^heit  des  Art.  3  des 
holländi sehen  Eisenbahugesetze-  vom  9.  Apri! 
1875  (Wet  tot  regeling  van  de  diemit  en  het 
gebimick  der  spoorwegen.  Staatsblad  Nr.  07 1 
grundsätzlich  ffir  den  P.isenl)ahntransport  die  all- 
gemeinen Bestimm uiij,' eil  des  Uandelsgesetzhui  hs 
iWetl^oeek  van  Koophaudel)  über  den  Fraclil- 
führer,  und  diese  (Art.  91— l^t>)  sind  mit  uu- 
wesenäieben  Yerilndeningsn  den  Vorschriften 
der  Art.  lO.-j — ins  des  Code  de  eommerce  nach- 
gebildet. Aber  Art.  des  allgemeiueu  hollän- 
dischen Eisenbahngesetzes  veroietct  den  Eisen- 
bahnen, ihre  Haftpflicht  oder  den  Umfang  des 
Sobadenersatzes,  oder  die  Beweislftst  dvrcb  Be- 
diiiLru!itr>  ii  desFr.ichtbriefs  oder  besondere Eegle- 
lU'-nt.'-  iuisauschließen  oder  zu  beschränken,  außer 
unter  Beobachtung  der  Vorschriften,  deren  ErlaC 
einer  allgemeinen  Königliehen  Verordnung  vorbe- 
hulleii  ist.  Dadurch  ist  gusUittet,  daß  Abweichun- 
gen von  den  allgemeinen  handelsgesetzlichen  N  "r- 
men  durch  eine  allgemeine  königliche  Verord- 
nung gesebaffen  weraen  kSnnen,  und  Art  87  des 
Eisenbahn g-ecctzes  ordnet  des  weiteren  au,  daß 
die  Kegtdung  des  Eisenbahnbetriebs,  besonder)' 
auch  der  Bedingungen  f%r  den  Personen-  und 
Gfttertransport  dnrdi  eine  allgemeine  könig- 
liche Verordnung  zo  etfolgen  nahe.  Die  im 
Art.  II  und  '27  des  Ki'^eiinahn^rest'tzes  vorbe- 
haltene königliche  Verordnung  ist  erlassen 
wordoi  als  „Algemeen  Bcglement  voor  het 
vervoer  o»  de  Spoorwegen"  ad  Januari  187*», 
Staatsblaa  Nr.  7,  mit  Abänderungen  d.  d. 
2.  .\u;:iivr  if.^a.  •_'.'>.  November  l^s.').  •2*'  Mai 
lxf*7.  Dieses  Reglement  ist  das  eigem liehe  nie- 
derländi.sche  Eisenbabnbetriebsreglement,  wd- 
ches  im  aller-ineinen  dem  deutschen  Eisenbahn- 
betriebsre^kmeüt  uachgebiidet  wurde.  Insbe- 
sondere sind  die  Vorschriften  über  den  Eisen- 
bahngütertransport im  wesentliohen  eine  Über- 
tragung der  bezflglieben  deutschen  reglemen- 
tarisrlicn  Bestimmungen.  TTiernaeli  sind  zwar 
die  gesetzlichen  Beöliuimungen  iiber  das  Eisen- 
bahntransportrecht dem  französischen  Recht 
entlehnt,  dagegen  haben  sieh  die  reglementa- 
rischen Bestimmungen  im  wesentlichen  an  das 
deutsehe  Betriebenirlrmi  iit  ang.-chl.«ssen. 

/>.  Beutsehlan d  und  O.-iei  reich-U  n- 
garn.  Wenn  ancb  in  seinen  wesentlichsten 
Recht.ssmindsätzeu,  namentlich  in  Bezug  auf  «Iii 
Haftpflicht,  auf  französisch  rechtlicher  Üruut:- 
läge  beruhend,  weicht  das  Ki-«  nl>ahntr;msjH>ri- 
recbt  Deutschlands  und  Österreich-Uugaru;»  von 
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dem  französischen  doch  darin  erheblich  daD 
CS  im  Weg  der  Handelsgesetzgebung  geregelt 
iit  und  das  aUsemeine  Landesrecht  nur  die 
subsidiäre  Grunalage  bildet.  Hiervon  macht 
nur  der  Personentransport  eine  Ausuahme, 
idtohrr  von  der  sonderge-st^tzlichen  Regelung 
MMinebloMen  und  —  abgesehen  von  «nisen 
re^mentarisdiAn  BaatimaMiugea  — *  ladii^Mdk 
den  Normen  des  allgemainettlriliigerUchmiMiehta 
unterworfen  ist. 

1.  Die  rechtlichen  Grundlagen  <le>  ^i*«^- 
bähngötertrans^rts  in  Deutschland  und  Öster- 
reich-Ungarn  bilden  Titel  V,  Buch  4,  Abschnitt 
I  und  II  des  allgeiiieinen  Iniit  i  hen  Handels- 
gesetzbuchs, bezw.  des  ungarischen  Handels- 
gesetze«, Titel  V.  Abschnitt  I,  Art  890—481, 
welcher  die  allgemeinrn  H^stimmungen  ftber 
das  Frachtgeschäft  .-nthält,  und  Abschnitt  II 
{Art.  122 — 431),  w.'lrhiT  das  Eisenbahnfracht- 
geachift  besonders  bebandelt  und  den  eigen- 
ttnliehen  VerMUtniasen  des  Bahntranspwti 

Bcihiinti;:  tfÜL't, 

\ Kr  Einführung  des  allgemeinen  deutschen 
Handelsgesetzbuchs  waren  die  Eisenbahnen,  wie 
alle  anderen  Frachtführer,  lediglich  den  allge- 
meinen Normen  der  einzelnen  deutschen  Landes- 
re<ht.  üb.r  den  Frachtvertrag  unterworfen. 
Danach  waren  sie  befugt,  die  Transportbedin- 
gungen, wie  andere  Frachtführer,  beliebig  ttb> 
weichend  von  den  gesetzlii-hen,  im  Vertragsweg 
zu  veriinbiiren.  und  liiatin  dies  an  Stelle  von 
fallweisen  Vereinbarungen  in  Form  allgeni'  iner, 
von  ihnen  veröffent  lichter  A^lements,  d.  h. 
KomatirlMdingungen.  unter  denen  sie  «ich 
zum  Abschluß  von  Frachtverträgen  bereit  er- 
klarten (lex  coHlrurtus).  So  entstanden  die 
Lokal-  oder  Sperialreglements  (für  den  internen 
eder  Lokalverkehrj»  die  Verbandsreglements  (fOr 
die  Verbinde  mehrerer  ta  gemeinschaftlicnem 
IVunsport  vereinigter  Hahnen»  und  da';  Vt-reins- 
r^lemeut  für  den  im  Jahr  iH47  gegründeten 
Verein  deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  Waren 
Bun  auch  die  großen  Vorteile,  welche  die  Fest- 
stellung gleichmäßiger  und  i-inheitlicher  Trans- 
uortbe<iingungen  für  dir  Fradit vertrat:-  der 
iiabnen  auf  den  Verkehr  ausübti^n,  nicht  zu 
verkennen,  eo  machten  sich  doch  auch  zugleich 
wichtige  Gründe  gegen  die  unbeschränkte  Auto- 
uomie  der  Eisenbahnen  geltend.  Die  außer- 
ordentliche staatswirtschaftliche  Bedeutung  der- 
selbeaii,  femer  ihr  sogenanntes  faktisches  Iran»- 
portmonopol,  endUoD  ihre  Neiirnng,  xa  Ihrem 
Vorteil  die  gesetzliche  Haftjmieht  nglemen- 
tarisch  zu  beschränken,  f^Abvu  den  Anlaß  zu 
einer  besonderen  gesvtludien  Begelmig  dee 
Bisenbahnfrachtrechts. 

Bei  Schöpfung  des  allgemeinen  Handels' 
ges>'tzbuihs  wurden  liie  Kisenbatmcn  iiiilit  nur 
als  Fni'  htf (ihrer  den  allgemeinen  gesetzlichen 
Normen  über  das  Frachtgeschäft  miterworfen 
(Titel  V,  Buch  4.  Abschnitt  I,  Art.  390—421), 
sondern  es  wurden  ihnen  zugleich  auch  in  dem 
besonderen  Abschnitt  II  äber  das  Eisenbahn- 
frachtgeschäft  (Art.  422—431»  die  gesetzliche 
TVansportpflicht^  sowie  dne  weitgehende  Be- 
sehiinkuug  ihrer  Vertragsfreiheit  (Autonomie) 
wferlegt.  Infolge  £inftthrung  des  deutschen 
Handeligesetzbaeht  im.  DmitMutand  und  Öatcp- 
«sich  (und  mit  nnwesentiichen  AbweidiuMta 
auch  in  Ungarn)  wurde  ein  neues,  den  Vor- 
schriften ile-^nlhen  intsiireehendes  Vereins- 
gtterreglemeut  erlassen,  sowie  in  Verbindung 


damit  auch  eine  Revision  der  Norniativb^ 
Stimmungen  des  V,  D.  E.-V.  für  Personen-  und 
Gepäcktransport  VOTgenoinmen.  Abgesehen  von 

I  diesem  Reglement ,  welches  nur  auf  freier 
Vereinbarung  der  beteiligten  Hahnen  beruhte 
und  kändbar  war,  ergab  sich  die  Notwendig- 
keit, fftr  den  inneren  Verkehr  sur  üerbei- 
itthrang  gleiehmiAiger  Fradityertrag«  normen 
in  den  vom  Handelsgesetz  den  Eisenbalmver- 
waltungen  gezogenen  (trenzen  unter  staatinher 
Autorität  IJetriebsreglementa  SU  erittsen,  worin 
den  Eisenbahnen  die  Bedincrungen  Torgeschrieben 
sind,  welche  sie  den  Absendern  za  stellen  haben, 
derart,   daß   den   Kisenbabneti    neben  diesen 

I  Reglements  nur  noch  der  selbständige  Erlaß 

■  solcher  äpeeialbeotimmnngen  zusteht,  welche 
den  Festsetzungen  der  staatlirhfti  Reglements 
nicht  widersprechen  oder  dem  l'ulilikuui  gün- 
stigere Bedingungen  gewähren  :  für  die  (Imtscht  n 
Binnen  gilt  dermalen  das  Betriebsreglement 
Tom  11.  Mai  1874,  fUr  die  Mtenwehisoh- 
ungarischen  Bahnen  das  gleichnil&l^  veröffent* 
lichte  Betriebsreglement  vom  10.  Juni  1884. 

I  Im  ungarischen  Handelsgesetz  vom  1.  Januar 
1876  sind  die  rechtlichen  Verhältnisse  das 

I  Frachtgeschäfts  in  den  §§  394—484  behandelt 
und  nii'  '  ini;_'i  ii  unwescntliehen  Abweichungen 
(beispielsweise  bezüglich  der  Verjährungsfrist) 
nach  Maßgabe  der  diesbezüglichen  DestimmUBBIB 
des  allgemeinen  deutsehen  Uandel^^eties  ge- 
regelt. 

•J.  Das  Ki>enb.ibngiif ertninsportrceht  wird 
I  von  zwei  Uautitgruudsätzen  beherrscht,  welche 
I  das  Eisenbahnfnditfeeeliftft  wesentlieh  ron  dem 

gew^^hnlichen  Frachtgesehäft  trennen:  die  ge- 
setzliche Transportittiicht  und  die  gesetzliche 
Beschränkung  der  Vertragsfreiheit 

Was  den  ersten  Grundsatz  anlangt,  so  darf  der 
gewöhnliche  Fraofatflihrpr  nach  freiem  firmessen 
die  Hingebung  eines  Frachtgeschäfts  annehmen 
odi-r  ablehnen.  Dagegen  kann  nach  .\rt.  42S 
des  Handelsgesetzbuchs  eine  Eisenbahn,  widche 

I  dem  Publikum  zur  Benutzung  für  den  Güter- 

I  transport  eröffnet  ist.  die  bei  ihr  nacligesuchte 
Eingehung  eines  Frachtgeschäfts  nicht  ver- 
weigern, insofern  die  in  dem  vorbczeichneteu 
Art  422  aufgeführten  Vonuusetzungen  zn- 
treffen.    Diese  Voraussetzungen  .sind  folgende: 

'  «I  Erste  V<tr.üissetzung  der  Transport pHicht 
ist,  daß  die  Güter  an  sicn  oder  vermöge  ihrer 
Verpackung  nach  den  Begienient^  und  im  Fall 
die  letzteren  f(»hlen  oder  keinen  Anhalt  ge- 
währen, nach  den  Einrichtungen  und  der  Be- 
nutzungsweise der  Bahn  zum  Transport  sich 
eignen.  Hierüber  eiit,-;cheiden  in  erster  Reihe 
die  Betriebsreglements.  (Art.  422,  AI.  1,  Zifl'.  1.) 
h)  Zweit«  Voraussetzung  der  TransportpHicht 

!  ist,  daß  der  .Xbsender  in  Hezng  auf  aiel'nu'ht. 
die  Auflieferung  der  GUter  und  die  sonstigen, 
den  Eisenbahnen  freigestellten  Transportbedin- 
gungen sich  den  allgemein  geltenden  Anord- 
nungen der  Babnverwaltunir  unterwirft  (Art.  422. 
AI.  1,  Ziff'.  2). 

et  Dritte  Voraussetzung  der  Transportpflicht 
ist,  daß  die  regelmäßigen  Transportmittel  der 
Bahn  zur  Aii^fülining  des  Transports  ana- 
rolchen  (Art.  422,  AI.  1,  Ziti".  3). 

Die  Eisenbahnen  sind  nicht  verpflichtet,  die 
Güter  zum  Transport  eher  anzunehmen,  als  bis  die 
BeftJrderung  derselben  geschehen  kann.  (Art.  442, 
AI.  ;i  ö.'i,  .\1  1.)  Jedoch  i^t  die  Eisenbahn 
gehalten,  die  zugeführteu  Güter,  soweit  die 
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verfügbaren  Räumlichkeiteu  zureichen,  gegen  | 
lÜDplangsbeschemigung  mit  dem  Vorbehalt 
hinterlegen  zu  lassen,  dtiß  die  Annahme  tnm  | 
Transport  uiul  di<'  Aufdriickiiiig  fies  Kxjicili-  , 
tionsstempek  aul  dtm  Fnu  htbrit  f  »jrst  dann  i 
«ifolgt,  wenn  die  Verliidnng  des  (iuts  möglich  | 
geworden  ist.  Der  Auftreber  hat  im  Frachtbrief 
«;piii  KinviTstandnis  zu  t'rklären,  daß  die  Sen- 
dung bi-  zur  thunlichen  Verladung  «ingebgert 
bleibe.  (§  55,  AI.  2,  Betr.-Regl  ) 

Der  zweite  Hauptgrundsatz  des  Sisenbahn- 
glHprtransportrechts  besteht  in  der  gesetzlichen 
Bescliiiiukung  der  Vertragsfreiheit  der  Ei8«n- 
bahnen.    Die  im  Art.  422  des  Handelsgesetz- 
buchs  bezeü^eten  Eiaenbahnea  sind  aicht 
befugt,  die  Anwendanf  der  in  dem  Art.  89S 
(Haftung  för  Vi  rhist  oder  Beschädigung  d^^s 
Guts  vom  Kmplaiig  bis  zur  Ablieferung  — 
avßer  bei  Nachweis  der  Entstehung  des  Scha- 
dens  durch    höhere  Gewalt,    natürliche  Be- 
schaffenheit des  Guts,  äußerlich  nicht  erkenn- 
ban'  Mangel  der  Verpackung),  Art.  396  (Ersatz 
des  gemeinen  Werts,  bezw.  »emeiuen  Handels- 
werts, oder  —  bei  bSslielierHandlangsweise  —  i 
des  vollen  Werts),  Art.  397  (Haftung  für  Sr-ha- 
den  aus  Versäumung  der  Lieferzeit  u].uigt'lij  . 
der  Sorgfalt  eines  ordentlichen  Frachtführers),  , 
Art.  400  (HaftttDg  für  die  Leute;«  Art.  401 
(Haftnn?  der  am  Tramport  beteilif  ten  Fracht- 
führer} und  Art.  40^<  rHafturiL'  filr  fiu^.Tlich 
nicht  eiktuubare  Trans>iH>rt&cliaden  aucli  nach 
Annahme,  und  Verjährung  der  Schadensklagen 
und  Einreden)  enthaltenen  Bestimmungen  über 
die  Ven>flichtung  des  Frachtführers  zum  Scha- 
denersatz,        t's  in  l]>7.iig  auf  den  Eintritt, 
den  Umfang  oder  die  Dauer  der  Verpäitht  uag,  ' 
oder  in  Bezug  auf  die  Beweislast,  zu  ihrem  i 
Vorti  il  durch  Vertjäg*'  'Tiii'ti'ls  K*'glfmfnts  oder 
durch  besondere  L'biTinuli.iiiift)  im  voiluis  aus- 
zuschließen oder  zu  b''><'lirankcn.  anlv  r  soweit 
•olcbes  durch  die  in  den  Art.  424— 4äl  des  . 
HandebgeeetKbnebs  beetimmten  AuanahmsfiUle  | 
zugelassen  ist.    Vi-rtrap^bp^timmniigen,  welche  i 
dieser  Vorschrift  eutgegeiisteheu,  haben  keine  | 
rechtliche  Wirkung  (Art.  -  423).    Den  Eisen- 
bahnen ist  also  durch  Art  428  die  vertrags- 
mäßige Ausschließung  und  Bescbrftnkung  ihrer 
S«  hadt  nt-rsatzpflicht  zwar  nicht  uubt-dingt  ver- 
boten, aber  aoch  insoweit,  als  dies  der  ^ratur 
und  dem  Wesen  des  Eisenbahnbetriebs  und 
Transporis,  sowie  den  al^meinen  Verkehrs- 
Interessen  entspricht. 

:i  Al>s(  liluli  des  Frachtvertrags.  Der 
Frachtvertrag  wird  durch  die  Aufteilung  des  I 
Fraebtbriefs  seitens  des  Absenderti,  welcher  als  I 
Bcwf  i-^  nht-r  d.  n  Frachtvertratr  zwischen  Frnrht- 
führtn  uudAbi.eudei  dient.(Art.31».  H.-G.-b.)  und  , 
durch  die  zum  Zeichen  der  Annahme  erfolgende  ' 
Aufdrückunff  des  fixpeditionsstempels  seitens  1 
der  Expedition  der  Absendestation  gesehloeaen. 
Die  Aufdrückunt,'  dos  Ex}ieditioiis8tempel8  er- 
folgt ohne  V  erzug  uiicii  geschehener  vollstän- 
diger Auflieferung  des  in  demselben  Frachtbrief 
deklarierten  Ituts  (in  Österreich-Ungarn:  in 
Gegenwart  des  Versenders  oder  dessen  Bestellten 
und  noch  vor  .Ausfertigung  des  -\«fgabsrezt - 
pisscs).  Mit  diesem  Zeitpunkt  ist  der  Fracht- 
vertrag .als  abgeschlossen  zu  betrachten,  und  . 
gilt  die  Übergabe  des  Gut«  als  geschehen.  i$  49.)  1 

Will  der  Absender  eine  Bescheinigung  ' 
der  erfolgten  ('hergäbe  von  Giit>rn  :ui  die  ] 
Eisenbahn,  so  hat  derselbe,  sofern  ihm  die  i 


nach  den  besonderen  Vorschriften  einzelner  Ver- 
waltnmten  etwa  gestattete  Aus^^tellung  eigener 
.Aiifnonmsseheine*  nielit  genügt,  zwei  gleich* 

lauttnde  Exemplare  des  Erachtbriefs  einzu- 
reichen, deren  eines  ihm  von  der  Eiseubahu- 
exuedition  mit  der  Bezeichnung  „Duplikat* 
vollzogen  zurtkckgegeben  wird.  S.  Frachtbriei^ 
Duplikatfrachtbrief  und  Aufnahmsschein. 

4.  Die  zoll-  und  steiler a  m  tl  i c h  e  Jlf 
handluug  (Begleitpapiere;.  Zur  Vorbe- 
reitung des  Ti-ansports  dient  ferner  die  L  l>er- 
gabe  der  zur  zoll-  und  steueramtlichen  B«haii<l- 
lung  erforderlichen  Begleitpapiere  seitens 
Absenders  an  die  Eisenbann  Letzterer  liegt 
nur  der  Transport  selbst,  nicht  aber  die  xoü- 
und  steueramtlich»  Behandlung  der  Otter  ob. 

Der  Absender  ist  verxiflichtet,  bei  Götem, 
welche  vor  der  Ablieferung  an  den  Empfanger 
einer  zoU-  oder  steueramtlichen  Behandlung 
unterlic^n,  die  fiisenbahn  in  den  Besita  der 
deshalb  erforderlichen  Begleitpapiere  bei  über» 

fibe  des  Frachtbriefs  zu  setzen.  Er  haftet  d-r 
isenbahn  für  alle  Strafen  und  Schäden,  welche 
dieselbe  wegen  Unrichtigkeit  oder  Unzuläng* 
liclikeit  iider  maneels  der  Begleitpapiere  treffen. 
(Art.         Il.-G.-if. :  §  r,i,  AI.  1.  Betr.-Regl.) 

L)ie  Eisenbahn  kann  auf  ausdrücklichen  im 
Frachtbrief  gestellten  Antrag  des  Absenders 
die  toll-  und  steneramtliehe  Behaadlmig  der 
Güter  und  die  Torschußweise  Bezahlung  der 
Qebührou  besorgen,  sie  übernimmt  jedoch  da- 
dncdk  keiiii-  Verantwortlichkeit  und  ist  durch 
einen  solchergestalt  gestellten  Antrag  nicht 
verpflichtet,  die  Vermittlung  zu  ftberaehmen 
und  ist  befugt,  dieselbe  einem  Spediteur  zu 
übertt  «gen,  wenn  keine  Mittelsperson  im  Fracht- 
brief genannt  ist. 

SoUte  der  Ahs  ender  eine  solche  Abfertigung 
der  Güter  beantragt  haben,  wie  sie  in  dem 
gegebenen  Fall  gesetzHrii  nirht  zulassii:  ist,  so 
wird  angenommen,  daß  er  damit  einverstanden 
sei,  wenn  die  Eisenbahn  diejenige  Abfertigung 
veranlaßt,  welcbr  sie  nach  ihrem  Ermessen 
für  sein  Interesse  am  vorteilhaftesten  erachtet. 
Würde  die  Eisenbahn  die  mittels  Frachtbriefs 
an  den  Grenzen  des  betreffenden  Zollgebiets 
ihr  übergebenen  Gitter  ohne  von  dem  Yersender 
extrahierte  zollanifliche  Be^leitpapiore  zur  Be- 
förderung au  den  Besluumuugsurt  oder  an  die 
für  die  Abgabe  der  Zolldeklaration  zulässige 
ZoUsteUe  übernehmen,  so  ist  der  Absender,  bezw. 
Empfänger  für  alle  Schäden  und  Nachteile 
gegen  die  T^isi-nbahn  verantworflirh  und  r^reß- 
pflicbtig,  welche  aus  Unrichtigkeiten.  Fehlern 
und  Versäumnissen  der  Frachtbriefdeklaration 
des-  Versenders  di'r  Eisenbahn  als  Frachtführerin 
bei  der  ibr  oblicgt^ndt-n  .\bgabe  einer  nach  Mj^- 
gäbe  der  Deklaration  im  Erachtbrioi  anzuferti- 
genden und  zu  vollziehenden  ZoUdeklaratieu 
erwachsen. 

Der  Absender  hat  die  ztir  zoll-  und  stfuer- 
amtlichen  Bt^haudluag  bcigi'l'utrt<'n  Bügleitpa- 
piere  auch  im  Frachtbrief  zu  v.  r/.  i'.'hnen. 

5.  Die  Auflieferung  des  Guts  seitens 
des  Absenders.  Das  Wesen  de«  El»enbalm> 
fiaelitjresi  hfifts  erfordert  es.  daß  der  Absender 
das  Gut  der  Eisenbahn  autliefert.  Im  Eisen- 
bahnverkehr geht  die  Auflieferung  in  der  Regd 
dem  .Abschluß  des  Frachtvertrags  voran  and 
bildet  die  vorgeschriebene  Voraussetzung  des 
Vertragsabschlusses  (fi  4'.»,  Betr.-Rcpl  i.  Das 
Gut  muß  den  reglementarischen  und  tartfa- 
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risdieii  Vorschriften  entsprechend  in  ordnungs- 

mirngem.  t'im  Ki'ienlahnrrans;port  ft--pienetem 
Zustand  und  der  gleichen  Verpac-kuag,  sowie 
am  rechten  Ort  und  inr  rechten  Zeit 
aufgeliefert  werden. 

Die  Annahme  des  Guts  seitens 
der  Ei 'S  tiiib ahn.  Liefert  der  AhscnifT  (1;i<< 
Gut  orduimgsmäJjig  auf,  so  muli  ej>  dif  Ki^^n- 
bahn  annehmen  und  nach  Abschluß  de^  Fr  u  ht- 
▼ertrags  dieson  gemäß  befördern.  Die  Eisen- 
hahn ist  lur  AnnahmeTerweigerung  nur  dann 
In^fugt ,  wenn  ein  ^'e-;>  tzlicher  Ablehnungs- 
gnnid  Vdrliegt  odii-  die  Aufliefeining  ver- 
f ni;^'>^\\ idrii:  erfolgt  (schlecht  verpackt,  un- 
richtig deklariert,  mit  unvollständigen  Hi  gL  it- 

fiapieren  u.  s.  w.).  Die  Eißenbahn  ist  /.ur  l'i  ii- 
uiig  und  -i'ventuell  zur  Krhi^bung  vun  Knn- 
Teutionabtraten  befugt.  Erfokrt  die  Auflief erung 
ordnnng^mäi^ig,  so  ist  die  Eisenbalui  snr  nn- 
verznglichen  Annahme,  Aufbfwnhninsj  und 
Beförderung  verpflichtet.  Sie  hat  dem  Ab«t'udtr 
die  reglemt-ntarisch»'  Empfangsbescheinigung 
(§.  50,  Ziff.  5,  Betr.-Regl.)  auszustellen.  Für 
Juinahmevenug  ist  sie  dem  Absender  ersatz- 


4.  Ausführung  des  Truiisiiorts. 
IMe  Eisenbahn  ist  zur  Ausführung  d»^«  Trans- 
port-; v^riitiirhtet ,  d.  h.  sie  hat  das  (iut  vom 
Ilu}plang>ort  rechtzeitig,  d.  i.  innerhalb  der 
ff stg'-ctzti'n  Lieferl'ristcu  \<.  d.  und  unvr-r- 
sehrr  an  den  Bestimmungsort  und  an  den 
Empfänger  in  befSrdem. 

In  Ansehung  d^r  Z'At  fler  Bofdrderung  darf 
kein  Absender  vor  dem  andern  ohne  einen  in 
den  Einrichtungen  der  Bahn,  in  den  Transport- 
veorbiltnissen  oder  im  öffentlichen  Interesse 
liegenden  Grund  begünstigt  werden.  Die  Keihen- 
folü"'-  der  Auflivforuntr  bildet  die  Ri^i^'d.  Zu- 
widerhandlungen gegen  die  gesetzliche  Trans- 
portpflicht  nach  Ma5gab*'  dii  ser  Bestimmungen 
oegrönden  den  Ansnrucb  auf  Ersatz  d.-s  dadurch 
entstandenen  Schaaens  Auch  sind  die  Kisen- 
bahnen  verpflichtet,  soiehe  Einrichtunpen  zu 
treffen,  daA  die  Reihenfolge  der  Güterabferti- 
gung konstatiert  werden  kann.  (Art.  4St;  AI.  S, 
4,  H.-G.-B.;  §  .'>C.  AI.  r,.  7,  Betr.-Regl.i 

8.  Der  Küi.ktri{.t  Lei  zeitweiliger 
Verhinderung  des  Eisenbahntrans- 
ports. Das  Bäcktrittsrecht  der  Eisenbahn 
«nd  des  Ahsenders  Tom  Prachtvertrag  richtet 
sich  nach  den  allgenieinen  Normen  der  Landei»- 
rechte.  Nur  für  den  Fall  der  zeitweiligen  Ver- 
hinderong  des  Antritts  oder  der  Fortsetzung 
des  Bahntransports  durch  Naturereigni-^e  i„ler 
.sonstige  ZuHilie  ist  das  Kinktrittsreehf  des 
Absender»  v-mi  Vertrag  duri  h  d;is  Handels- 
gesetsbucb  (Art.  394,  AI.  2j  und  das  Betriebs- 
r^lement  (§  68)  einer  besonderen  Regelung 
unterworfen  worden.  In  diesem  Fall  i-t  der 
Absender  nicht  gehaltou,  die  Autliehuiig  des 
BOuidemisses  abzuwarten;  er  kann  vielmehr 
Tom  Vertrag  zuräcktreten,  muß  alsdann  aber 
die  Eisenbann,  sofern  derselben  kein  Ver- 
scJiulden  zur  T.ast  fällt,  wegen  iler  Kosten  zur 
Vorbfreitung  des  Transports  uud  der  Kosten 
der  Wierjerau.-ladung  durch  eine  (in  den  be- 
sonderen  Vor<ehriften  festgesetzt"!  (ielitihr  ent- 
?chadigeu  und  außerdem  die  Fraclit  lür  die 
Ton  dem  Gut  etwa  .schon  inrBokgeUi^  Tnuns- 
portstrecke  berichtigen. 

Wenn  jedoch  wegen  tiner  Betriebsstörung 
die  Fintsetmag  des  Transports  anf  dem  vom 


Versender  vorgeschriebenen  oder  von  der  Eisen- 
bahn gewählten  Weg  niehf  möglich  ist,  wohl 
aber  auf  einem  andern,  wenn  auch  längeren 
I  Weg  stattfinden  kann,  su  bleibt  es,  unbe- 
i  sciiMet  der  aus  Ritoksioliten  des  allgemeinen 
<  Vericehrs  ergebenden  Anordntingen  der  Anf- 
'  .'?icht<!bf'h5rde,  der  Entscheidung  der  Eisenbahn 
überlassen,   ob  es  dem   Interesse   der  Be- 
teiligten mehr  entspricht,  die  Beseitigung  dtfr 
'  Störung  abzuwarten  oder  die  Sendungen  auf 
Kosten  der  Versender,  heiw.  Empfänger  über 
j  eine  Hilfsroute   dem   Bestimmungsort  zuzu- 
;  fuhren,  oder  endlich  die  Absender  um  ander- 
i  weite  Verfügung  über  die  Güter  anzugehen, 
j      9.  Die  Haftpflicht  für  Verlust  und 
'  Beschädigung  des  Guts. 

a]  i>as  Prineip  Die  Eisenbahn  hat  das 
1  Gut  nicht  nur  reohtxeitig,  sondern  auch  nn- 
I  Teraebrt  an  den  Besnnmrangsort  und  den 
Empfänger  zu  befördern  Sie  haftet  grund- 
sätzlich (Art  3Ui>,  H.-(i.-lj.  ätii,  AI.  1.  Betr.- 
Regl.)  für  den  Schaden,  welcher  durch  Veilust, 
oder  Beschädigung  des  Guts  seit  dem  Abschlui» 
des  Frachtvertrags  bis  zur  Ablieferung  ent- 
standen ist.  sofern  sie  nicht  beweist,  daß  der 
Verlust  oder  die  Beschädigung  durch  höhere 
Gewalt  (r»s  major),  oder  durch  die  natiir- 
llehe  Beschaffenheit  des  Guts,  namentlich  durch 
inneffin  Verderb,  Schwinden,  gewöhnliche  Leck- 
a^'e  und  dergleichen,  oder  durch  äußerlich 
nicht  erkennbare  Mingel  der  Verpackung  ent- 
standen ist.  Nur  der  Nachweis,  daß  derBolmde 
in  einem  dieser  drei  Umstände  seine  Ursache 
hat,  befreit  die  Eisenbahn  von  der  Uaftpflicht. 

Die  Haftpflicht  der  Eisenbahnen  für  Verlust 
oder  BesebiMi^ung  des  Guts  während  der  Zeit 
von  der  Auflieferung  desselben  bis  zur  Ab- 
stem'dung  des  Frachtbriefs,  soweit  sie  ge'~ef7.- 
lich  begründet  ist,  wird  hierdurch  nicht  be- 
rührt. 

Der  Ablieferung  nn  den  Adressaten  steht 
die  Ablieferung  an  ZuU-  und  Revisionsschuppen 
naeh  .\nl<untt  des  Guts  auf  der  Bestimmungs- 
station, sowie  die  nadi  Maügabe  des  Reglements 
stattfindende  Abliefemnff  ika  Guts  an  lagw^ 
häuser  oder  an  einen  Spediteur  gleicb,  ($  Mt 
AI.  2,  .3.  Betr.-Kegl.) 

An  sich  würde  für  die  Thatsaolie  des  Ver- 
lustes schon  der  Umstand  sprechen,  dafi bei  Ablauf 
der  Lieferungszeit  die  Ablieferung  des  Onts  an 
den  .Adressaten  ni(ht  erfolgt  i.st  Zu  Gunsten 
der  Eisenbahnen  ist  jedoch  bestimmt,  daß  das 
Gut  erst  vier  Wochen  nach  Ablauf  der  Liefe* 
mng'^reit  als  in  Verlust  geraten  zu  betrachten 
ist  1^  ct.  AI.  l.  S.  1.  Hetr.-Reel.) 

/)!  Di"  Ausnahmen.  Wahrend  der  ge- 
wöhnliche Frachtführer  die  strenge  Haftpflicht 
des  Art.  SM,  H.-G.-B ,  gültigerweise  nnd  in  be- 
liebigem  Umfang  durch  Vertrag  beschränken 
oder  ausschlieiien  darf,  ist  dies  den  Eisen- 
bahnen durch  Art.  423  principiell  verboten  und 
nur  in  bestimmten,  im  Handelsgesetzbuch  be- 
zeichneten Ausnahmefällen  (Art.  424,  426) 
durch  Befreiung^ vertrag''  gestatter.  Es  ist  ihnen 
erlaubt,  in  Ansehung  von  Gütern,  welehe  ge- 
wissen Tninsportgefahren  besonders  ausgesetzt 
sind,  zu  bedingen,  daß  für  den  Schaden  nicht 
gehaftet  werde,  welcher  aus  solcher  Gefahr 
entsteht.  Die  Ki-^enbahtien  halien  von  dieser 
Befugnis  Gebrauch  gemacht  und  durch  das 
Betnebsre^tement  (§  67)  ihre  Haftpflicht  in 
folgenden  rlUen  beschrlnkt: 
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1)  Die  Eisenbahn  haftet  in  AiiM-lnjng  d.  i- 
üüter,  welche  vermöge  ihrer  eigentuuilicheu 
natttrlicbeD  Be.'-L-h:itiVaheit  der  besonderen  Ge- 
fahr ausgesetzt  sind,  gänzlichen  oder  teilweisen 
Verlust  oder  Beschädigung,  namentlich  Bruch, 
Rost,innereii  \  f-i  di  rb,  iiutu  i  gewöhnliche  Leckage, 
S«lbsteatzüodung  u.  s.  w.  in  erleiden»  niwt 
dir  den  Schaden,  weleher  aus  dieser  Gefi^ 
«nt^^tanliotl  ist,  insbesondpr?  also  nirlif: 

a)  überhauift,  bei  geläbrlicheu  Öubbtauzeu, 
als:  Schwefelsäure.  Scheidewasser  und  anderen 
ätzenden,  sowie  bei  leicht  entxttndlichen  Gegen' 
ständen ; 

hl  für  den  Bruch:  bei  leicht  ztibreihlichen 
Sachen^  als:  leicht  zerbreohli<-hen  M.tbeln.  leicht 
serbrecmiehem  Ei^^ingni:. .  (ilns,  leeren  oder 
gefällten  Krügon.  1  laschen  und  üliwbiaUons, 
Zucker  in  losen  iiiot«n  u.  s.  w. ; 

(1  für  das  Verderben:  bei  Flüssigkeiten  und 
andeteu  Gegenständen,  welche  leicht  in  Gäh- 
rang  oder  FSnlnis  übo^ehen  oder  durch  Frost 
oder  Hitzo  Ifid^n ; 

d)  für  das  Eiiuosttu:  bei  Metallwaren; 

e)  för  Gewichtsverluste:  bei  frischen  und 
gesalzenen  Fisolien,  Austern  und  Südfrüchten. 

5)  Die  KsenbaAB  haftet  in  Ansehung  der- 
ii'iiitri.'n  Güter,  welche  in  unbedeckten  Wagen 
büfurdert  wirden,  nicht  för  den  Schaden, 
welcher  aus  der  mit  dieser  Transportart  ver- 
bundenen Gefahr  entstnndi'ii  ist.  mdeht' Güter 
die  Eisenbahn  bei  Anwendung  «  incr  ci  iMrtCdgten 
Tarifkl.i>-e  in  unbedecktt'n  Wafr'-n  zn  trans- 
portieren befugt  ist,  bestimmt  der  Tarif  und 
giebt  der  Absender  sun  ^verstlndnis  mit 
oiesw  Beförderungsart  zu  erkennen,  fnll^  er 
nicht  bei  der  Aufgabe  durch  Frachtbriefver- 
merk die  Beförderung  in  gedeckten  oder  mit 
Decken  versehenen  Wagen  ausdr&ckliob  ver- 
Iwigt 

3i  1)1"  E:shiiIki]i;i  Irrtet  iu  Ansehung  der- 
jenigen Gült;r,  Welche,  ungeachtet  ihre  Natur 
eine  Vertiackung  zum  Schutz  gegen  Verlust 
oder  Besciiiwligung  auf  dem  Tran.sport  erfordert, 
nach  Erklärung  des  Absenders  auf  dem  Fracht- 
brief unvfr|i;ukt   od-r  mit   nuinp-lhattfr  Ver- 

Sackung  aufzugeben  sind,  nicht  für  den  Scha- 
en,  Wucher  au.s  der  mit  dem  Mangel  der  Ver- 

Eackung  oder  nnt  dor  mangelhaften  Beschaflfen- 
eit  der  Verpackung  verbundenen  Gefahr  ent- 
standen ist 

4)  Die  Eisenbahn  haftet  in  Ansehung  der- 
jenigen Guter,  deren  Auf-  and  Abladen  nach 

Bestimmung  dtw  Tiu  ifs  oder  nach  Vp!-.>inbrining 
mit  dem  Absender  von  diesem,  bezw.  dem  Km- 
pfanger,  besoigt  wird,  nicht  für  den  Sehaden, 
wdcher  aus  der  mit  dem  Auf-  und  Abladen 
oder  mit  mangelhafter  Verladung  verbundenen 
Gefahr  entstaudfn  ist.  I>.igi  g-  n  li.iltct  der  Ab- 
sendei'  bezw.  der  tmid'ünger  für  den  Schaden, 
welcher  durch  das  Aul-  uder  Abladen  oder  bei 
Gelegenheit  desselben  den  Fahrzeugen  der  Eiseu- 
bahn  zugefügt  ist. 

6)  iMi'  Ki-'>nbahn  haftet  in  Ansehung  be- 
gleiteter Gü(«r  nicht  für  den  ISchadoi,  welcher 
ans  derOefebr  ent<ttanden  ist,  deren  Abwendung 
durch  di-'  Ut-glfitung  brzwfckt  wird. 

i'>)  lu  allen  diesen  Fällen  wird  bis  zum  Nach- 
weis des  Gegentdls  TOTBUitet,  daß  ein  einge- 
tretener Schaden,  wenn  «r  aus  der  seitens  der 
Eisenbahn  nidit  ttbertemimeiin  Ge&hr  ent> 
t  dinn  konnte,  aus  derselben  wirÜich  ent- 
:jtandcn  ist. 


'  7i  T>Ie  bediing»'iK'n  Befreiiuigen  trefon  jedoch 
nicht  ein.  wenn  nachgewiesen  wird,  daß  der 
Schaden  durch  Schuld  Oer  AilmYerwaituilg  oder 
ihrer  Leute  ent  '  ui  1  -u  ist. 

8)  Die  Eisen b.i Ii u  haftet  für  Gewichtsmängol 
nicht,  soweit  für  die  ganze  durchlaufene  Streok^ 
das  Fehlende  ein  festgesetztes  Prozent  nicht 
tibersteigt  (s.  Gewichtsw&ngel). 

1 1  ber  die  Beschrankung  der  Huftpflidht  bei 
lebenden  Tieren  s.  Betr.-^gl.,  §.  44). 

10.  Der  Schadenersatz  für  Verliiit 
und  Beschädigung  des  Guts. 

a)  Das  Princip.  Ist  die  Ei^enbaha  nach 
den  \nrsftdiend>'n  Normen  haftpflichtig,  SO  hat 
sie  dem  B^.scbäd  igten  Ersatz  zu  leisten. 

Im  Fall  des  gtozlichen  oder  teilweisen  V^er- 
lustes  wird  prinoipiell  (Art.  .Hi)6,  H.-G.-B  .  68, 
AI.  1,  Ziff.  1.  Hetr.-Kegi.)  bei  der  Schadeulie- 
rechnung  der  von  dem  Beschädigten  naclizu- 
weisende  gemeine  Hsndebwert  und  iu  Ermang- 
lung eines  solebeo  der  gemdne  Wert,  weldien 
Güter  gleicher  BeschafiTenheit  zur  Zeit  und  run 
Ort  der  bedungenen  Abliefenmg  gehabt  kiben 
würden,  nach  Abzug  der  infolge  des  Verlust«»  et  wa 
ersparten  20iUe  und  Unkosten  au  Grunde  gelegt. 

b)  Die  Ausnahme.  WShrend  aber  an 
gewöhnlich«»  Frachtführer  diese  Schadensersatz- 
normen  beliebig  durch  Vertrag  au.sschlieDeu 
uder  beschrinkeu  dsrf^  ist  dies  den  Ebenbahnea 

;  durch  Art.  423  verbot™  nnd  nur  in  einem  be- 
I  stimmten  Ausnahmefall  eine  vertragsmäßige 
Beschrankung  gestattet  (Art.  4-J7,  Zitf.  1.  II.- 
G.-B.l,  indem  sie  bedingen  dürfen,  daß  der  der 
Sebadensberecfanung  zu  Grunde  zu  Inende  W«rt 
den  im  Frachtbrief  deklarierten  Wert  oder  iu 
Ermanglung  einer  Wertdeklaration  einen  im 
Voraus  bestimmten  Normalsatz  nicht  über- 
steigen soll.  Voa  dieaor  Befugnis  haben,  die 
Eisenbahnen  Gebraudi  gemacht  und  durch  das 
Üi'triebsreglement  den  Umfang  ihrer  Fr^atz- 
phicht  für  Entschädigung  und  Verlast  be- 
schränkt: 

Zum  Zweck  der  Entschädigungsberechnung 
wird  der  gemeine  Handelswert.  bezw.  der  ge- 
meiui-  Wert  nicht  höher  als  60  Mk.,  bezw.  ;sm  ti 
pro  50  kg  brutto  angenommen,  insofern  ein 
höherer  Wert  nicht  ausdrOoklich  auf  der  Adrei»^ 
Seite  de>  Frachtbriefs  an  der  dazu  bestinuntsn 
Steile  mit  Buchstaben  deklariert  ist. 

Im  Fall  einer  höheren  Wertdeklaration 
bildet  die  deklarierte  Summe  den  Mammalsat» 
der  zu  gewährenden  Entsehidignng.  In  diesem 
Fall  hat  der  Ver'-endei-  neben  der  tarifmäßigen 
Fracht  einen  Zuschlag  zu  entrichten,  welcher 

pro  Mille  der  ganzen  deklarierten  Summe 
für  jede  angefangenen  150  km,  welche  das  Gut 
innerhalb  der  einzelnen  Bahnen  besw.  des  ein- 
zelnen  Verbands  zu  durchlaufen  hat,  mit  einem 
Minimalbetrag  von  lU  Pfg.,  bezw.  5  kr.  und 
unter  Abrundung  des  an  erhebenden  Betrags 
auf  10  Pfg .  hezw.  ganze  Kreuzer  nicht  über- 
steigen  darf.  Hei  Hesi  hadignuj^  vuu  Gütern 
wird  die  dureli  di.-  iJesi  hiidigung  entstandene 
Wertvermiuderung  nach  Verhältnis  des  hiemach 
an  ermittelnden  Werts  an  dem  Haslmalsatc 
vergütet 

iiu  Filii  einer  bü^licheu  ilaudluiigswc-iar  der 
Eisenbahnverwaltung  o<ler  ihrer  Leute  kann  die 
Beschränkung  der  Haftpflicht  auf  den  Normal- 
sata  oder  den  angegebenen  Weit  des  Guts  nicht 
geltend  gemacht  wer<!-  ti  (§  ÖS,  AI.  1,  Ziff.  S 
I  m  4  und  AL  2,  Bctr.-Regl.) 
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11.  D  i  e  II  .1  f  f  p  f  I  i  ih  t  für  Vfrsrmm  un^'  j 
der  Lieferzeit.  Die  Eiseobalia  haHir  für  den  j 
Sehaden,  welcher  durch  VersäumunK'  «l'-r  Liefe- 
nmgszeit  entstanden  ist,  sofi  rn  sie  uiihf  l»-  -  j 
wewt,  daß  sie  die  V^Tspätunj:  dun  h  Anwtn-  > 
dung  (Ut  Sorgfalt  eines  ordenf Hellten  Fnii-ht- 
f&bm«  oicbt  habe  abwende  können.  (Art.  397,  i 
H.-0.-B^  %  69,  AI.  1,  Betr.'RegU 

12.  Der  Schadenersatz  für  Vc-rsäu- 
muug  der  Lieferieit.  Wühreud  dt*r  ge- 
wöhaliohe  Frachtfälirer  den  Schadenersatz  be- 
lishig  durck  V«rtng  «Mwchlidten  oder  d«a  Um- 
hpg  d«smlben  bembribakm  darf,  i$t  di«8  im 
Eisi'nbahiK'ti  zwar  durnh  Art.  423  geuereU  Ter-  ' 
fiwttü,  aber  doch  an^uahnisweis«?  eine  vertrags- 
mäßige Beschränkuii«;  in-uf..  ra  gestattet,  als  «ie 
b*-dingen  dürfen,  daG  die  Höhe  «fes  nrwh  Art.  397 
wegen  verspäteter  Lieferung  m  hi. Stenden 
Schadener^at/.l's  den  als  die  Hohe  des  Iiitfr-  ss.  s 
m  der  rechtzeitigen  Lieferung  deklarierten  Be-  i 
tng  und  in  Ermanglung  eino-soloben  DeUantion 
einen  im  Voraus  bcstiiiiuiten  Nonnalsatz,  welcher 
auch  in  dem  Verlust  der  Fracht  oder  eines  ! 
Teils  derselben  bestehen  kann,  nicht  flbenteigMl 
soU.  (Art  427,  Ziff.  2, 

IS.  Die  Haftpflicht  fQr  dfie  Lente.  Die 
Eisenbalm  haftet  für  ihn>  Li  ntp  und  für  andere 
PersontiU,  deren  sie  .sich  bei  Ausfühi'ung  dee  voa 
ihr  übernumuenen  Traus}>orts  bedient.  (Art  400, 
H.-G.-B..  §  G3.  B*  tr  Rog]  ) 

14.Die  Haftjirin  lit  mehrerer  Eisen-  | 
!).iliiien.  Woiiii  di.'  Eisenbahn  zur  ganzliehen 
oder  teilwei.sen  Ausfuhrung  des  von  ihr  über- 
nommenen l'ransports  das  Gut  einer  anderen  | 
Kiseubahn  übergiebt,  .so  hnftet  sie  für  diese 
und  die  etwa  ff>l}?enden  Eisenbahnen  bis  zur 
AblieferuMfj^.    .^rd>-  Hisenbahii,  welche  auf  eine 
andere  folgt,  tritt  dadurch,  daC»  sie  das  Gut 
mit  dem  ursprünglichen  Frachtbrief  annimmt, 
in  den  Fracht vertmi:  iL^-  iniiG  •Itiu  Frii'  lubrief 
ein ,  übernimmt  eiue  selb^tüIidigL■  Vtrpiiich- 
tuug,  den  Transport  nach  Inhalt  des  Fracht- 
briefs auszuführen,  und  hat  auch  in  Bezug  auf  < 
den  von  den  früheren  Eisenbabueu  ausgeführten 
Tr;ins[i(iif   tur  di.-  N'.-rliindlichkeiten  derselben  , 
einzustehen.  (Art.  401,  H.-G.-B.>   Da  für  das  ! 
€kbiet  des  Deutschen  Boichs,  wkw.  Österreichs  | 
und  des  V.       E.-V.  Tran?pr.rtp  niif  ilurch- 
gehendem  Frachtbrief  nach      4G  de.-,  liütr.- 
kegl.  nicht  abgelehnt  werden  dürfen,  so  können 
noh  die  am  Transporte  heteiligtea  J^iseahabneu  j 
bei  allen  mit  dvrehgehendem  Frachtbrief  auf-  I 
gegebenen  Trattsporten  der  solidarisrhon  yr;ifl-  | 

S Sicht  an  üdx  nicht  entziehen.  Auch  int  ihnen  j 
urch  Art.  423  —  im  Gegensatz  zum  gewöhn- 
üchen  Frachtführer  —  generell  verboten,  diese  | 
wlidari.sche  liaftpflicht  aus  Art.  401,  H.-G.-B. 
ilunh  Vertrag  oder  Reglement  auszusehließen 
v'd'-r /.u  beschränken.  Indes  mit  einer  Ausnahme,  , 
Art.  42U,  H.-G.-B.  gestattet  den  Eisenbahnen  | 
sieh  auszubedingen,  und  im  g  <>2  d-s   Hi  tr- 
Begl.  ist  hiervon  Gebrauch  geiiiai  ht,  duii,  \v«uu 
eine  Eisenbahn  das  <iut  mit  einem  Fraehtbrief 
übernimmt,  nach  welchem  der  Transport  durch  » 
mehrere,  aioh  aneinander  anmhließende  Eisen-  I 
bahnen  zu  bewirken  ist,  als  Fraditfflhnr  fflr  i 
deu  gäuxea  Transport  nicht  sämtliche  Eisen-  I 
bahnen  haftflD,  ipehdie  das  Gut  mit  dem  Fracht-  1 
brief  übernommen  haben,  «mdem  nur  die  erste 
and  diejenige  Bahn,  wdohe  da^  Gut  mit  dem 
Frachtbrief  zuletzt  übernouimen  hat;  eine 
der  übrigen  in  der  Mitte  liegenden  Eisen- 


bahnen kann  nur  dann  als  Fra' litführer  in 
.\nspnich  genommen  werden,  wenn  ihr  nach- 
gewiesen wird,  daß  der  Schaden,  dessen  Ersatx 
gefordert  wird,  auf  ihrer  Bahn  ai<^  er* 

eignet  hat. 

jH'f  den  Kisf-nbahnen  untereinander  zuste- 
hende Küekgriff  wird  dadurch  nicht  berührt. 

Will  der  Reklamationsberechtigte  sich  raft 
der  Eisenbahn  fibfr  die  von  letzterer  zu  leistende 
Ents<-hädiguug  im  au&erereriehtlichen  Weg 
ausgleiehen,  so  hat  er  no  h  vor  dem  Empfang, 
beiv.  vor  der  Znrttckgabe  des  Guts  deu  l^hat- 
bentand  antnerkennen  und  seinen  Ersatxan- 
spruch  an/.uni.  !d.-n       CA,  .VI.  10,  Betr.-I?e>,'l,) 

Stellt  er  sich  hierbei  mit  dem  Ausspruch 
der  von  der  Eisenbahn  beigez<^enen  Sachver- 
ständigen nicht  zufrieden,  so  «teht  es  ihm  frei, 
den  Schaden  durch  vom  Handelsgericht  oder 
in  dessi-n  Ennanirlun>r  vom  Un-hter  des  Orts 
ernannte  oder  durch  bei  dem  üericht  bereits 
beeteUte  Bachverstindige  fest«teUen  tu  lassen. 
f§  64,  AI  11,  Betr.-Regl.) 

Eine  aiigeniöldete  Keklamation  ist  mit  einem 
den  Wert  des  (iuts  nachwei.senden  Dokument, 
und  wenn  das  Gut  in  Empfang  geniunmen 
wurde,  auch  mit  dem  Fraehtbrief  beleat,  bimuai 
der  gc-etzli.  hcn  VerjäbniniT^rrist  wirklich  ein- 
zubringen, und  mu&  soiehe  tiiif  flnmlieher  Be- 
schleunigung von  der  Eisenbahn  beantwortet 
und  erledigt  werden.  AI.  12,  Betr.-R»'gl.) 

1.').  Vollendung  des  Transports.  Nach 
Ankunft  d.---  ttiits  auf  der  H''^tinHa^ln'^^s.station 
hat  die  i:lisenbahn  dem  im  Frachtbrief  be- 
zeichneten Empfänger  oder  dem  nachträglich 
vom  Absender  (s.  DispositionTecht''  bcrfich- 
neten  Empfänger  den  Fra<ditbriet  und  da.s  Gut 
auszuliefern,  wogegen  der  Empfäuger  durch 
Anaahme  des  Guts  und  des  Frachtbriefs  Ter- 
pflioht«t  wird,  nach  Haßgabe  det  letifeerta  Ziih- 
lunc  i\\  ti  ivt'  n  (8.  Ablieferung,  Ablieferottga* 
hinderiiisse  und  Fracht). 

16.  Das  Erlöschen  und  d  v  -rjäh- 
rung  der  Ansprüche  gegen  die  Eisen- 
bahn. Durr-h  Annahme  des  Guts  seitens  des  im 
Fnir  ht brief  bezeichneten  Kiiipfnnu'ers  udi-r  -ein«'!- 
Leute  oder  derjenigen  Personen,  an  welche  die 
Ablieferung  gültig  erfolgen  kann,  und  dnrch 
Bezahlung  der  Fracht  erlischt  jeder  .\nsi»ruch 
gegen  die  Eisenbahn.  (Art.  40«,  AI.  >,  H.-G.-B.; 
§  64,  AI.  4,  S.  2,  Betr.-Regl.)  Nur  wegen  Verlustes 
oder  Beschidigung,  welche  bei  der  Ablieferung 
nicht  erkennt  waren,  kann  dia  Eisenbahn 
selbst  nach  .\nnahme  und  nach  Bezahlmig^  d^  r 
Fracht  in  Anspruch  genommen  werficn,  wenn 
die  Fest.stellung  des  Verlustes  oder  der  Beselildi- 
gung  ohne  Verzug  nach  der  Entdeckung  nach- 
gesucht worden  ist  und  bewiesen  wird,  daß  der 
Verlust  oder  die  Beschädigung  während  dt  i 
Zeit  seit  der  Empfangnahme  bis  zur  Ablieferung 
entstanden  ist.  (Art.  408,  AI.  2.)  In  Abweichung 
von  dem  gesetzlichen  Verbot  ein>  r  rcrtrags- 
inäßigen  Abänderung  dieser  VorschrilU  Art.  423 1 
ist  jedoch  den  Eisenbahnen  ausnahmsweise  ge- 
stattet, sieh  überdies  aussubedingen  und  wird 
demgemiA  im  Reglement  audi  ausbedongen, 
daß  der  Anspruch  wecen  Verlustes  oder  ße- 
schädi^inge».  welche  bei  der  Ablieferung  äußer- 
lich nicht  erkennbar  waren,  nur  geltend  ge- 
macht werden  kann,  wenn  nicht  nur  die  Fest- 
stellung ohne  Vertng  nach  der  Entdeckung 
nachgesucht,  sond>'rn  aii<  h  dt^r  .An-inurh  inner- 
halb vier  Wochen  bei  der  Eiseubabuverwaltung 
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schriftlich  ancr'^m'Iict  wordeu  ist.  (Art.  4*_'f, 
H.-G.-B.;  §  ti4,  AI.  i,  bdU  ;j,  Bf'tr.-R<>d.»  Auch 
alle  Ansprüche  aus  Versäumung  «Icr  Lieferzeit 
gegen  die  JSisenbahn  erldschen  durch  Annahme 
des  Gate  und  Zfthlmtf?  der  Fnidit,  insofern  solche 
nicht  binnen  ai  ht  T.i;,''  ii  nach  der  Ablieferung, 
bezw.  nach  Bezahlung  der  Fracht  erhoben 
irotdeu  sind.  (§  69,  AL  8,  Satz  1,  Betr.-fiegl.j 

AuiÄerdem  verjähren  alle  KlagMl  gegen  die 
Eisenbahn  wegen  gänzlichen  Verlustes  oder 
Wf^'.'ii  Veriuin(i<Tiiiig.  ]>i-s(  lui(ii^'uuj.:  oder  ver- 
späteter Ablieferung  des  Guts  nach  einem  Jahr. 
Die  Frist  beginnt  in  Ansehung  der  Klagen 
wegen  gänzlichen  Verluste.s  mit  deiu  Ablauf 
des  Tags,  an  welchem  die  Lieferung  halte  b*?- 
wirkt  sein  mü.ssen;  in  Ansehung  der  Khigeu 
wegen  Verminderung,  Beschädigung  oder  ver- 
spiteter  Ablieferung  mit  dem  Ablauf  des  Tags, 
an  welchem  die  Ablieferung  geschehen  ist.  In 
gleicher  Art  sind  Einreden  wegen  Verlustes, 
Verminderung,  Beschädigung  omr  Terap&teter 
Ablieferung  des  Guts  erloschen ,  wenn  nicht 
die  Anzeige  ron  diesen  Thatsachen  an  die 
Eisenbalni Verwaltung  binnen  der  einjährij^Lii 
Frist  abgesandt  worden  ist.  Diese  Uestimmun- 
gen  finden  jedoch  in  Fülen  des  Betrugs  oder 
der  Veruntreuung  der  Eisenbahnv(  t  waltung 
oder  ihrer  Leute  keine  Anwendung.  (Art.  408, 
AI.  2,  Art.  386,  H.-G.-li  :  6t,  AI.  ft}  §.  61», 
AI.  2,  Satz  2  u.  3,  Betr.-IWgl.j 

17.  Das  Pfandrecht  der  Ei«tenbabn 
nm  Frachtgnt.  Die  Eisenbahn  liat  wegen 
aller  durch  den  Frachtvertrag  begrüudeum  For- 
derungen, insbesondere  der  Fracht-  und  Liege- 
gelder, «sowie  wegen  der  Zollgelder  und  anderer 
Auslagen  ein  Pfandrecht  am  Frachtgut.  Dieses 
Pfandnclit  br^ft  lit.  so  lan^c  da.s  Gut  zurück- 
behalten oder  niedergelegt  ist;  es  dauert  auch 
nach  der  Ablieferung  noch  fort,  insofern  es 
die  Eisenbahn  binueu  di  tM  Ta^'i-n  nai  h  der  Ab- 
lieferung gerichtlich  gtltt-ad  macht  und  das 
»Tiit  noch  bei  dem  Empfänger  oder  bei  einem 
Dritten  sich  befindet,  welcher  es  für  den  Em- 
pfänger besitzt.  Sie  kann  tu  ihrer  Befriedi- 
gUH^'  den  V.  rkanf  des  Guts  oder  eines  Teils 
desselben  verauliuisen.  Sie  hat  dieses  Recht  auch 
gegenüber  den  übrigen  Gläubigem  und  der 
XonknrsmasM  des  Eigentümers.  (Art.  400,  H.- 
6.-B.)  Geht  das  Gut  durch  die  Hände  mehm«r 
Eisenbahnen,  hat  Ii.-  letzte  bei  der  Abliefe- 
rung, sofern  nicht  der  Frachtbrief  das  Gegenteil 
bestimmt,  auch  die  aus  dem  Frachtbrief  sich 
ergebend../u  Foni'Tunjrpn  der  vorherK'ht'uden 
einzuziehen  und  dercu  Kochte ,  insbesnudfre 
auch  das  Pfandrecht  auszuüben.  Die  vorhi-r- 
gehende  Eisenbahn,  welche  ron  der  aachfolgcu- 
den  befriedigt  ist,  fiberträgt  auch  dieser  Yon 
Rechtswegen  ihrf  Foi-dcrung  und  ihr  Pfand- 
recht. In  gleicher  Art  wird  die  Forderung  und 
das  Pfandrecht  des  Spediteurs  auf  den  nach- 
folgenden Spediteur  und  die  Eisbahn  Aber- 
tragen.  Das  Pfandrecht  der  Yormänner  besteht 
Sc  I;»iige.  iilsdasI*lani!r'M.:lü  ib'rl''t/,(eu  Eisenbidin. 
(.\rt.4i(>,H.-G.-B.)  Wenn  itul  demselbeuGut  zwei 
oder  mehrere  derartig  begründete  Pfandrecht« 
be.st<'h>'n.  so  treht  nntf-r  denjenigen  Pfandrechten, 
welche  durch  die  Ver-^  uduug  oder  durch  den 
Transport  de«  Gut.s  entstatiden  sind,  das  später 
entstandene  dem  früher  entstandenen  vor  ;  diese 
Pfandrechte  haben  sämtlich  den  Torrang  vor 
dem  Pfandrecht  des  KommissionnrN-  und  dem 
Pfandrecht  des  Spediteurs  für  Vorschüsse.  (Art. 


411,  H.-G.-I>  1    Wenn  die  Eisenbahn  das  Gut 
ohne  Bezahlung  abliefert  und  das  Pfandrecht 
nicht  binnen  drei  Tagen  nach  der  Ablieferung  ge- 
1  richtlich  geltend  macht,  so  wird  sie,  sowie  die 
I  vorhergehenden  Eisenbahnen  und  die  Spediteure 
des  Rürkgriffs  gegen  die  Vormäuner  verlustig. 
Der  Anspruch  gegen  den  Empfänger  bleibt  iu 
;  Kraft.  (Art.  412,  H.-G.-B.) 

.\nläßlich  der  bevorstf^h.nd' n  Einführung 
I  des  internationalen  Eisenbaliutnichtrecht.s  hat 
mau  ebenso  wie    in   .anderen  .Stauten  auch 
iu  DeutM-hland  und  Österreich  -  Ungarn  das 
'  Bedürfnis  empfunden ,    im  öffentlichen  Ver- 
k.'hr'int,io>se    liif    lie-rimmun^en    für  den 
inneren  \  erkehr  möglichst  mit  jenen  für  den 
j  internationalen  Verkehr  in  Übereinstimmune 
I  zu  bringen,  zumal  letzter»'  w.^v,  ntlich  günsti- 
gere Bestimmungen  für  das  Publikum  enthalten, 
und  es  somit  für  die  Dauer  kaum  anginge,  den 
inneren  Verkehr  von  diesen  Begünstigungen  au»- 
susohliefien.  Geleitet  Ton  diesem  Q^icbtspunkt 
hat  man  unmirtelhar  nach  Unr^'rfvrtig'unL' in- 
ternationalen ('bcr^inkomraens  in  Bern  sowohl  in 
I>eiit>.  bland  als  in  Osterreich- l'ngarn  die  ii.itii^en 
I  Vorarbeiten  für  die  Umgestaltung  der  fracht- 
1  rechtlichen  Nonnen  für  den  iunerst.iiatliL'hen 
\  erkehr  ir;  Anjrritl'  «renonimen  <\ni\  zuirh'ich  im 
\Ve^'   vi.n    K'e'jieiauir^v-rhiindiangen  \orsorge 
I  getrotVeii,  daij  ebenso  wie  bisljer  .auch  künftig 
j  im  Deutsehen  Reieh.  sowie  in  Österreich-Un- 
I  garu  die  für  den  Eisenbahnverkehr  geltenden 
Vorschriften  im  Interesse  der  regen  Beziehungen 
dieser  Staaten  einheitlich  geregelt  werd-n 

In  Österreich  hat  durch  ein  von  den  beiden 
j  Häusern  des  Reichsrats  angenommenes  Geseti. 
'  womit  das  internationale  Übereinkommen  aber 
den  Eisenbahui^fiterTerkehr  die  Terfassungs* 

I  mäßige  Genehiriii^'un^'  .  rbi'-^It .  dir  K'^pening 
zugleich  die  Ermächtigung  erhalten,  bei  der 
im  Verin  inungsweg  erfolgenden  Feststellung, 
I  bczw.  Abänderung  des  Eisenbahnbetriebsregle- 
I  mentsfür  jene  Gütertransporte,  auf  welche  dw 
I  internationale  l'liereinkiauinen  über  ileii  Eisen- 
bahnfrachtverkehr keine  Anwendung  lindet,  die 
Bestimmungen  desselben  mit  allen  oder  _auch 
nur  einzelnen  Vorseh ri ff  en  de  |^'.  d;i>  hten  Über- 
.  einkommens,  und  zwar  aucli  dann  ai  Überein 
Stimmung  zu  bringen,  wenn  diese  Voi"schriften 
I  von  den  Anordnungen  des  Handelsgesetzbuchs 
abweichen. 

Es  ist  wohl  nieht  zu  bezweileln,  d;i&  die 
Regierungen  Österreich-Ungarns  von  dieser 
I  Vollmacht  Gebrauch  machen  und  in  das  neue 

Eisenbahnbetriebsreglement  für  den  inneren 
Verkehr  auch  jene  Bestimmungen  des  Bemer 
Übereinkommens  ttbernehmen  werden,  weldie 
Abweichungen  rom  Handelsgesetz  enthalten. 

Ein  ähnliches  Gesetz  wurde  auch  für  Un- 
garn erlassen. 

Was  die  Abweichungen  des  internationalen 
Übereinkommens  über  den  Eisenbahnfrachtver- 
kehr von  den  Grundsätzen  des  deutschen  und 
'  österreichisch-ungarischen  Handelsgesetzes  anbe- 
'  langt,  so  betreffen  diese  Abweichungen  insbe- 
sondere die  n,ii  hlol^enden  Punkte,  und  zwar: 
I  Die  Venahruugbtrist   der  Klagen   gegen  den 
I  Frachtführer  (nach  Hinuiels^'e.-etz.  Ai  t  .386,  in 
I  fünf  Jahren,  nach  internationalem  Ü berein- 
I  kommen  in  drei  Jahren),  die  Berechnung  des 
Handelswerts  eines  verlorenen  oder  beschädigten 
i  Guts  (auf  Gruud  des  Haudelsgesetaes,  Art  39^ 
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nach  dem  Wert  am  Bratünmungsort ,  auf 
Onud  des  internationalen  Obereinkommens  nacb 

dem  Wert  am  Versandort),  die  Voi-aussftr.uu;.' 
der  Verpfliehtiiiii;  der  Eisenbahn  zum  vollen 
Schadenersatz  iiin  h  demHandel^9ets,Art  S96, 
bei  böslicher  Handlungsweise .  nach  inter- 
nationalem Übereinkommen  bei  Arglist  und 
grober  Fahrlässigkeit),  das  Recht  des  Abst  n- 
ams  zu  späterea  Anweisi^eu  bestigUch  des 
Gvts  (naeh  unteniatioinlem  UMraLakommen  nur 
gegen  Vorweis  des  Frachtbriefduplikats,  s.  da- 
gegen Art.  402.  AI  1,  des  H.-G.).  die  Dauer 
des  Pfandrechts  der  Eisenbahn  an  dem  Fracht- 
gut (nach  HandelweMti,  Art.  409,  dauert  dieses 
Pfandrecht  naeh  Ablieferung  nur  fort,  so- 
fern PS  der  Frachtftihri  r  Iiinnen  dreier  Tage 
nach  der  Ablieferung  geilend  macht  ),  das  Recht 
der  Eisenbahn  zur  Uesebrankuue  der  Haft- 
pflicht auf  einen  Normalsatz  (nach  internatio- 
nalem Übereinkommen  ist  die  Beschränkung 
auf  einen  Nornialsatz  entgegen  Art.  4J7  drs 
Handelsgesetzes  nur  bei  Beförderung  aul'  Grund 
Ton  Specialtarifen,  welche  eine  PreiMrmäßi- 
gung  für  den  ganzen  Transport  gegenilber  den 
gewöhnlichen  Tarifen  jeder  Kisenbahn  gewähren, 
solässig). 

In  Deutechiaad  därfte  man  sich  darauf 
bMchiinken,  das  neue  Betriel>srcglement  nur 

insoweit  mit  den  Bestimmungen,  des  inter- 
nationalen Übereinkommens  in  Übereinstim- 
mung zu  bringen,  als  diea  ohne  Abänderung 
des  Handelsgesetzes  zulässig  erscheint. 

Was  die.  Verhandlungen  zwischen  Deutsch- 
land und  ( •••^fi  rreich-Ungarn  zum  Zwecl;  der 
Aafrechterhiiltung  der  Einheitlichkeit  in  den 
innerstaatlichen  Transportvorschriften  betrifft, 
so  h  ihf'n  die  (in  Berlin  Mai  18l»l  und  in  Wien 
Nov  Lubfi  1891)  durchgeführten  Beratungen 
der  beiderseitigen  Regieruugsvertreter  insofern 
ein  günstiges  £ivebnis  gehabt,  als  es  ge- 
lungen ist,  sidi  Uber  einen  faet  in  allen  wesent- 
lichen Punkten  gleichlautenden  Entwurf  eines 
BetriebsreglemenU*  für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands und  < »sterreioh-Ungarns  zu  einigen.*) 

JS,  Dia  iichwei«.  —  Das  Eisenbahnfncht- 
reelit  der  Sehwdi  ist  durch  ein  besonderes  Ge* 
s«tz,  betreffend  den  Tr.ins]Hirt  auf  Eisenbahnen, 
Tom  2<>.  Mürz  1876  geregelt.  Dieses  Gesetz 
normiert  in  weit  umfassenderer  Weise,  ab  das 
deut-sche  Handelsgesetzbuch,  die  personen-  und 

fOtertransportrechtlichen  Verhältnisse  der  Eisen- 
ahnen. Das  Oe.setz  >Ltzt  sich  zum  'l'eil  aus 
französisch-  und  deutsch- rechtlichen  Principien 
sunrnnuD,  und  nimmt  insofern  eine  vermit- 


*)  DiMer  Entwurf  n'^fH  niclit  »ur  il« n  Güt<rvor- 
k*br.  ftundcm  auch  den  (n  puckM-ilc- in  nach  ilcii  Gruod- 
K4tzeti  il«:«  Hi'riif  r  Übereiukommi'ii«  Kiiip  |{.  i{'  "f'l"  i  'Ii""«!!!! 
Überi.iijkviiiM  ii  und  dem  Enlwurl  .Ii  s  It.  tri.  l.-r.>ji.  luents 
för  Ost-  rfirti-riigiirn  »bwoiclietui«:  Fiissuiij;  wunl--  tftr 
Di  ntS'  hSand  b-'Z&glii  h  ji  ikt  K'  -tiniiiiaiigon  dp«  HerrnT 
ClicrvuikomiDcaa  uotwendiK.  vtulche  mit  di^m  UandcU- 
futti  nicht  10  Einklang  stehen.  Weiter«,  anch  naeh  dem 
Mstifen  Reckt  beetehende  Abweicbangen  iwinoben  dem 
MBfiifeo  iatttMB  BetriebtNfieBmt  fttr  Desteehtand 
md  jenem  ftr  OilMmiek>Vtis»ni  betreffen  ant«r  ■oienm 
die  vom  Transport  aatifcschlossfnen  und  b«dini;angsweiae 
bientt  cugetassenes  Oegenstinde ,  die  Bodiiignngoii  ftr 
Lciehentnui(port(>.  di<>  Zali«»igkeit  der  Adk*'"'  dr><t  Tnin<- 
pertweg*  im  i''ra<:htbrier  »eit^n»  de«  Abüi-nders.  l1i>j  Zu- 
■ebUgm'stPn  -i  «  w.  Von  dorn  iniornatioiiültn  tl'crein- 
k«inm«n  b»t  -i-h  r  g  ••  m  c  i  n « a  mf  Kntwurf  'Iis  inneren 
B«trieb«rek'l<-rnpiits  in«t>p?oti'lt'ri"  in  ilfii  [iestimtnttngen 
4b«r  di'-  iioriM'hnani;  'itT  l.i.  f'i  rfrnt>'n  (  ntft^riil.  indem 
^«ibesfigiich  die  BettimmunKcn  der  bisherigen  liettiebe- 
mltmiiH  im  ««Mirtllebea  Mbebalten  «uraen. 

Aamerkong  der  Bedektien. 


I  telnde  ätelituMr  twiaohen  beiden  Systemen  tin; 
I  zum  Teil  sind  aber  auch  neue,  Ton  beiden 

Systemen  .abweichende  Grundsätze  anff^i  n  iin- 
I  men.  In  Übereinstimmung  mit  dem  deutschen 
I  Handelsgesetzbuch  sind  die  beiden  Hauptpritt» 
cipien  desselben:  die  gesetzliche  Trausport- 
ptlicht  (Art.  1,  2)  und  die  gesetzliche  Beschrän- 
kung der  Vertragsfreiheit  (Art.  64,  55)  der 
Eisenbahnen,  auch  in  dem  Schweizer  Gesetz 
enthalten  und  ist  zugleich  Terordnet,  da6  die 
Eisenbahuri  frli  inents  und  Vereinbarungen u.  S.w. 
nicht  Bestimmungen  enthalten  dürfen,  wehdie 
mit  dem  Gesetz  im  Widerspruch  stehen  i  Art.  65). 
Das  Gesetz  zerfällt  in  drei  Abschnitte. 

Der  erste  Abschnitt  (Ä)  enthält  die  allge- 
'  meinen,  für  den  Personen-  und  Gütertransport 
gemeinsamen  Bestimmungen.  In  Art.  1  ist 
(s.  Art.  422  des  deutschen  Handelsgesetzbuchs) 
dem  Princip  der  gesetzlichen  Transportpflicht 
I  dahin  Ausdruck  gegeben,  da(i  jede  für  den  Per- 
sonen- und  Gütertran'jpGrt  erntl'iiifi  Eisenbahn 
zur  Annahme  und  Ausführung  der  nachge- 
suchten Transporte  unter  den  gesetzlich  ror- 
gos.  hri^benen  Voraussetzungen  verpflichtet  ist 
und  zeiilieb  einen  .\bsender  vor  dem  andern 
nicht  begünstigen  <larf  Im  Art.  2  sind  die 
Vernflichtungen  der  Eisenbahnen  in  betreff  des 
direVten  Verkehrs  und  durchgehender  Trans- 
portmittel festgesetzt ;  im  Art.  'A  ist  die 
Schadenersatzpflicht  für  Zuwiderhandlungen 
gegen  diese  Verpflichtungen  und  zugleich  der 
wichtige  Grunds^!/,  der  Haftpflicht  der  Eisen- 
bahn für  ihn*  Aii<^'estellten  una  andere  Personen, 
deren  sie  .sieii  bei  üuen  Transportgeschiften 
bedient,  ausgesprochen. 

Der  zweite  Abschnitt  (B)  umfaßt  die  Be> 
Stimmungen  über  die  Befftrderung  von  Personen. 

Der  dritte  Abschnitt  {C\  betrifft  die  Be- 
stimmungen über  die  Beförderung  von  Gtttem 
und  zerlillt  in  sieben  Abteilungen. 

Abteilung  I  (Von  der  Eingehung  des  Fracht- 
kontrakts).  Als  Beweis  liie  r  alle  Rechte  und 
Ptiichteu  wird  seitens  des  Absenders  die  Aus- 
]  Stellung  eines  Frachtbriefs  erfordert  (Art  8), 
welcher  den  gesetzlich  vorgeschiebenen  Inhalt 
haben  muß  (Art.  0)  und  für  dessen  Richtiglceit 
der  Absender  haftet  lArl  l'n.  Der  Frachtver- 
trag gilt  als  geschlossen,  sobald  das  Frachtgut 
mit  dem  Frachtbrief  von  der  Eisenbahn  Ober- 
nommen  ist.  Weiter  sind  die  Verpflichtungen 
der  Eisenbahn  in  betreff  der  Ausstellung  von 
Frai  htbriefduplihaten (Art.  II)  und  Ladesclieincii 
(Art.  12),  sowie  der  zoll-  und  steueramtlichen 
Behandlung  der  Transporte  (Art  18)  und  die 
beiderseitigen  Verpflichtungen  bezüglich  der  Ver- 
packung des  Guts  (Art.  14i  bestimmt. 

Abteilung  II  (Von  den  Rechten  und  Pflichten 
I  bei  VoUiiehung  des  Frachtkontrakts)  gestattet 
/  den  Rttektritt  vor  der  Absendung  und  wihrend 
de>  Transports  (bei  Hinderung  durch  Xatur- 
ereignisse  oder  Zufall)  gegen  Entschädigung 
(Art.  15,  18),  regelt  die  Befugnis  des  Absenders 
zu  nachtrüglichen  Anweisungen  (Art.  lü),  die 
Pflicht  der  Bah nrer waltung  zur  Zustellung  des 
Frachtbriefs  und  Ablieferung  des  Guts  nach 
der  Ankunft  desselben  (Art.  19,  21)  und  den 
Fall  der  Ausstellung  eines  Verpflichtungsseheins 
(Art.  20).  sowie  das  Verfahren  bei  .\hlieferungs- 
bindemissen  (Art.  22),  die  Haftpflicht  für  Ver- 
säumnis der  durch  das  Betriebsr^lement 
(Art.  17)  festgesetiten  Lieferzeit»  gesen  welche 
nur  der  Nachweis  dnes  Verschuldens  od« 
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einer  Anwdsuuff  des  Abs.'uders  ufli-r  Emptau- 
gers  oder  höhere  Gewalt  schützt  (Art.  23),  so- 
dann die  Jlaltpflieht  für  V'erhist  und  Ueschädi- 
goug,  von  welcher  nur  der  Nachweis  eines  Ver- 
sehmdens  oder  einer  Anwrisiing  de«  Abeenders, 
bt'zw.  Kmpfängers  oder  der  natörlichen  He- 
schalienbeit  des  Guts  oder  höherer  Gewalt 
liboriert.  Fttr  die  Berechnung  des  Sehadens  ist 
der  gemeine  Handelswert  ;im  Ablieferungsort 
maßgebend;  außerdem  ist,  wie  im  deutschen 
Handelsgesetzbuch,  das  System  des  Normal- 
satzes  und  der  Wertdekhinvtiuu  i-ingeführt.  Bei 
AlgUst  oder  grober  Fahrlässigkeit  der  Bahn- 
verAv.iltuui,'  faUfU  diese  Beschränkungt-n  fort. 
Auch  kann  die  Lieferung  eines  in  Vprlust  ge- 
ratenen und  wiedcr^'etnndenen  (iuts  gegen 
Rückerstattung  der  Entschädigung  bei  ent- 
sprechendem Vorbehalt  gefordert  werden  (Art.  S4 
bis  .'!(>).  In  betreff  der  IJe-ehädigunfr  'ider  Ver- 
minderung des  Guts  Vor,  bezw,  wahrend  des 
Transports  stellt  das  Gesetz  mehrere  Rechts- 
Tcmitttangen  «of  (Art.  31)  and  gestattet  d«n 
Bahnen  in  ifanliofaer  Weise,  wie  Art.  424,  486 
des  deutschen  HandelsgesetzbiK  Iis.  dnn  li  bun- 
desrätlich genehmigte  lieplements  ihre  \  erant- 
wortlichkeit  flir  Frachtgüter  bei  Gowichtsmän- 
geln  aus  der  natürlichen  Beschaffenheit,  bei 
Jschäden  aus  der  notorischen  Gefährlichkeit, 
leirliten  Verderblichkeit  ofler  Zerbrechlichkeit, 
Verladung  in  offenen  Wagen,  Selbstver-  und 
Entladung,  ünterlassong  oa«r  Üntulini^ehkeit 
der  Begleitiinjr  zu  beschränken  (Art.  S2, 

Abteilung  ill  (Zusammenwirken  mehrerer 
Bahnverwaltungen  bei  einem  Frachtvertrag» 
stellt  den  Onmdsats  der  aolidarisohen  Haft- 
pfliclit  der  am  Transport  beteiligten  Ribnen 
•uf^  außer  wenn  unterwegs  die  Ausstellung 
eines  neuen  Frachtbriefs  durdi  den  \  ersender 
oder  einen  Beauftragten  desselben  erfolgt,  und 
regelt  zugleich  das  Kückgriffsreoht  und  Ver- 
fahren der  Bahnen  untereinander.  Auch  ist  der 
Grundsatz  des  Art  4.'iii  des  deutscht  n  Handel-,- 

«esetzbuchs  unverändert  aufgenommen  f.\rt.  35 
is  89). 

Abteilung  IV  (Vom  Ketentions-  und  Pfand- 
recht) gewährt  d.-r  liahnverwaltung  für  alle 
ihre  Forderungen  aus  dem  Frachtverhältni«, 
insbesondere  auch  der  Vorschüsse,  ein  Pfand- 
nnd  Retentionsrecht  an  d«n  I>etreffendenFraeht« 
gut,  solange  dasselbe  zurückbehalten  nder  hintei-- 
le^  ist,  im  wesentlichen  unter  Annahme  der 
Noranii  der  Art.  403 — 412  des  deutschen 
Handelsgesetzbuchs  (s.  S.  109  f.).  Neu  ist  nur 
die  Bestimmung,  dal^  dem  Emid'anger,  der  die 
Fracht-  u.  s.  w.  Forderungen  beanstandet  un<l 
den  Betrag  erlegt,  die  Ablieferumr  nicht  vor- 
entlialten  werden  kann  (Art.  4o-  Uf 

Abteilung  V  (Dauer  und  (ieltend machung 
der  Keklamationen)  giebt  im  wesentHclicn  den 
Grundsatz  des  Art.  40»  des  deutschen  Handels- 
gesetsbuchs  und  des  g  64,  Alin.  4,  6,  g  6ü, 
Alin.  9  des  dentsohen  nnd  OsterraoniMben 
Eisenbahnbetriebsreglement.s  über  das  Erlöschen 
der  Ansprüche  aus  dem  Frachtverhältuis  durch 
Aimahme  des  Guts  und  Bezahlung  der  Fracht 
vhne  ausdrücklichen  Vorbelialt,  sowie  ftber  die 
Verjährung  der  Klagen  und  Einreden  wieder 
(Ar'  4.-.-  4'.ii 

.\i>teiluug  VI  regelt  einige  besoudei.'  Trans- 
portverhältnisse, indem  bestimmt  wird,  dal;  für 
dii-  Vermietung  oder  Einräumung  von  Trans- 
portmitteln zum  Zweck  der  Beförderuug  von 


1  Gütern  unter  eigener  Direktion,  bezw.  Wrant- 
wortlichkeit  des  Versenders  das  bisherige  Recht 
in  Geltung  bleibt,  und  für  die  gesonderte  Ver- 
wahrung und  Beförderung  von  Beis«gepäok- 
stQdwn  and  ütAnsilien  mit  gefwissen  Abiiida» 
rungen   die  n.>tinimungen   über  den  Qttto^ 
i  transiwrt  anzuweudeu  sind  (Art.  öl,  52). 
I       Aoteilung  VII  (Über  höhere  Gewalt  und 
Beschränkung  der  Privatwillkür  betreffend  die 
I  Haftbarkeit!  bezeichnet  einige  Fälle,  in  welchen 
die  Kinri  'l-'  der  brdieren  G>  \valt  nicht  gtdtend 
emacht  werden  darf     ersehen  oder  \' ergehen 
er  Beamten  and  Angestdlten  oder  in  nidit 
Personenwagen  zugelassenen  Personen,  gefähr- 
dende  Eigenschaften  oder  mangelhafte  Ver- 

Iiiackuug  ilcr  liuter.  mangelhafter  Bau,  Uetrieb, 
Zustand  der  Anstalt  oder  ihrer  Transportmittel, 
Niditbefolgung  der  SchntzTor8ehriften)(Art.  53). 
;  Sodann  ist  <lem  wichtigen,   aus  Art    l  _Vi  'les 
deutscheu    Handelsgesetzbuchs    .  iitncKuun  uen 
Principe  der  Beschränkung  der  V.  rtr  i^^sfreiheit 
dahin  Ausdruck  gegeben,  da&  Reglements.  Pub- 
likationen und  l>esondere  Vereinbarungen,  durch 
welche  zum  vnraiis  die  durch  das  Gesetz  be- 
!  stimmte  Verantwortlichkeit  und  8<hadenersatz- 
verbindlichkeit  der  Bahnverwaltungen  ausge- 
j  sclüossen  oder  beschränkt  werden  sollen,  dme 
rechtliche  Wirkung  sind.  Vorbehalten  suid  nur 
diejeiiigeu     n'j.']>'iiieutarisclien  Bestinimungeu 
1  und  \  ereinbarungeu,  auf  welche  im  vorliegen- 
I  den  6eset8  direkt  oder  indbvkt  hingewiesen  wird. 
Auf  (Jrmid  des  Transportgesetzes  wurde  ein 
Transportreglement  erla-ssen.  dessen  letzte  Aus- 
gabe vom  1.  August  18'J1  datiert. 
I      Mit  dem  Zei^unkt  der  EinfQbrung  des 
I  internationalen  Überdnltommens  4ber  den  Elsen- 
bahnfrachtverkedir  wird  in  der  Schweiz  eben- 
!  so  wie  lu  Deutschland  und  Usterreich-Ungam 
I  eine  Umgestaltung  der  frachtrechtlichen  Normen 
für  den  mueren  Verkehr  Tor  sich  ^hen  und 
hat  der  Schweizer  Bundesrat  bereits  in  der 
Botsiliaft,  mit  welcher  er  das  internationale 
L' hereinkommen  der  Bundesversammluug^vor- 
;  gel^  hat,  sich  dahin  geäußert,  daß  der  Über- 
tragung des  internationalen  Hechts  auf  den 
inn-Ten  V.  rkehr  in  den  meisten  Beziehumren 
besondere  Scliwierigkeiten  nicht  entgegenstefeen 
I  werden,  auch  hat  sich  der  Bundesrat  Torbehalten, 
1  die  diesbecBgliche  Vorlage  der  BundesTersamm- 

lung  rechtzeitig  zu  uiarhen 
j       F.  Italien.  —  Das  Kisenbahnfrachtrecht 
Italiens  beruhte  früher  ausschließli«]|  tltf  dw 
I  fast  wörtlich  aus  dem  Code  de  commerce  ent- 
nommenen Art.  77—88,  des  älteren  Oodice  di 
Commercio.  Der  neu«-  am  l.  .lamiar  1883  ver- 
j  öffentiichte  Codice  di  (.'omereio  del  regno  d'Italia 
I  hat  diese  rein  franzosisch-rechtliche  GrundUge 
verlassen,  welch.-  in  Böcksicht  auf  den  Hinzu- 
tritt des  Eisenbahntransports  nicht  mehr  für 
ausreichend  eracditet  wurde,  und  im  wesent- 
j  liehen  die  Urundsitze  des  deutschen  Handelsge- 
I  setibnehs  angenommen.  Die  gesetdiehe  Grand- 
läge  bildet  der  Titel  XIII  (Art.  :!ss_41C)  des 
neuen   L'odice    „vom  Transportvertrag*  {dd 
coutratto  di  trasinn  toj,  web  her  auch  die  bs- 
i  sonderen  eisenbahnrechtlicheu  Bestimmungen 
(  mitnmfsfit.  Wie  nach  deatschem  Recht  kOnnni 
dii-  KisculMbri-  n  in  d'  ii  Grenzen  dieser  gesetz- 
lichen Vorsclirifteii  liim  Ii  IJeirlemeiits  und  Ver- 
einbarungen  ihre   T:,iii  1  iirtgeschäfte  regeln; 
aber  auch  hier  i.st  der  leitende  Grundsatz  des 
I  deutschen  Handelsgesetzbuchs,  Art  423,  uus- 
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drücklich  ausgesproflieii .  (iau  Alimacbuiigeu, 
welche  —  außer  in  den  ü«  Ge.^ttz  selbst  ge- 
stifteten Fällen  —  die  gesetzlich-:'  Verpflich- 
tung und  V'-rantwortlichkeit  der  £iseubann  (in 
Rücksicht  auf  dif  Ausstellung  des  Frachtbriefs, 
die  ZoUpapien',  die  Befolguii^j  nachträglicher 
Anweisungen,  die  Haftpflicht  für  Verlast,  Be- 
sebädlgnng,  Verspätung,  die  Abliefenmg  nnd 
Zahlung,  das  Verfiilireii  bei  AhlipfVrunsr^hinder- 
niKsen,  die  InanNprucbuahme  von  Zwischen- 
frachüuhrern)  ausschlieDen  und  begrenzen,  null 
und  nichtig  sind.  Doch  wird  von  diesem  Gnmd- 
nti  dran  abgewichen,  wenn  der  Begrenzung 
der  \'erantwöi-tlirhkeit  .'irii-  I"nnär;ifruiiL'  flfs 
Transportprcist'a  futipricht,  lier  iu  den  gewöhn- 
lichen Tarifen  festgesetzt  Ist  und  durch  be- 
sondere Tarife  angeboten  wird  (Art. 

1.  Der  Absohlut  des  Frachtvt^t^ug^  er- 
folgt zwischen  <i-  iii  Ahs»  ii<i'  r  und  der  Ei.<en- 
imlui Verwaltung  (Art.  äbüt-  Der  Absender  ist 
IDT  Ausstellung  eines  ron  ihm  datierten  und 
nnterschriebcn.'n  Frachtbriefs  mit  gesetzlich 
bestimmtem  luludt  verpflichtet.  Der  Fracht- 
brief kann  auf  Ordre  oder  Inhaber  lauten 
(Art.  989,  3901  Die  EimlNÜlii  maß  ein  unter- 
seiehnetes  Exemplar  des  Frachtbriefs  dem  Ab- 
?~ndpr  zustf'Il.n  lArf.  3n2i  Der  Absender  ist 
verpflichtet,  der  EiAfiibaha  die  erforderlichen 
Zoll-  u.  s.  w- Papiere  zu  überreichen  und 
haftet  far  deren  Richtigkeit  (Art.  3V»li.  Nicht 
in  den  JVachtbrief  aufgenommene  Abmachun- 
(^eii  hab<n  wc-dfr  ii>-ii<-a  den  Empfänger  norh 
gegt^n  den  Besitz' r  d.  >  Inhaber-  oder  Ürdi"e- 
Prachtbricfs  Wjrkuujr  (Art,  '.i'.>i).  Nimmt  die 
Eisenbahn  die  (iüter  ohne  Vorbehalt  an,  so 
wird  ang^euonnneii.  d.iw  die  Verpackung  keinen 
«ichtbareii  F«-hier  zeif,'t  (Art.  393). 

2.  Ausführung.  Die  Eisenhahn  hat  den 
Transport  va-tnigunäßig  auasafBhren,  ffdls  «s 
nicht  nötig  ist,  wegen  d^r  Be^rhiiffenheit  oder 
rtndpffr  Bestimmung  der  Guter  oder  aus  anderen 
Grimd  -n  eine  entgegengesetzte  Anordnung  zu 
befolgen  oder  ein  Hind^nis  durch  Zufall  oder 
höhere  Gewalt  eintritt  (Art.  S94).  Ist  letzteres 
der  Fall,  >u  ist  d"r  Abseiidfr  >.ifort  zu  benach- 
richtigen. Welcher  aisdanu  zur  Losung  des  Ver- 
trags unter  Entschädigung  der  Eisenbahn  für 
die  entstandenen  Kosten  befugt  ist.  Tritt  das 
Hindernis  während  des  Transports  ein,  so  hat 
die  Eisenbahn  Anspruch  auf^  die  Fr-.\<'ht  im 
Verhältnis  des  zurßclcgelegten  Wegs.  Auch  muß 
Uhr  der  Frachtbrief  auf  Ordre  oder  Inhaber 
mrück^e.« feilt  werden  (Art.  395). 

3.  V  erf ugungsrecht.  Der  Absender  hat 
das  Recht,  den  Transport  aufzuheben,  Rück- 
gabe der  Güter  oder  Überweisung  derselb«!  an 
einen  anderen,  als  den  im  Fraohtbrief  ange- 

f ebenen  KnipfHn;,^_'r  zu  vcrLin^'eii  oder  in  an- 
erer  Weise  darüber  zu  veriiigen,  aber  nur 
Hilter  Ersatz  aller  Auslagen  und  »Schäden,  wel- 
che die  unmittelbare  Folge  der  Gegenordre 
sind.  Die  Pflicht  der  Eisenbahn,  den  Verfü- 
gungen des  Ab.senders  Folge  zu  leisten,  hört 
aber  von  dem  Augenblick  auf,  wo  die  Güter 
am  Bestimmungsort  angekommen  sind  nnd 
der  Empfänt'f'r,  im  Besitz  eines,  Dokuments, 
welches  ihn  2ur  Forderung  der  Übergabe  be- 
rechtigt, die.se  von  der  Eisenbahn  verlangt  oder 
Leister«  den  Fraohtbrief  abgeliefert  hat.  In 
di«Mii  FlUen  bat  nur  der  Empfänger  die  Be- 
fu<.mi«,  ttber  die  Göter  zu  verfüi,'*'!!.  Wenn  der 
Frachtbrief  an  Ordre  oder  Inhaber  gestellt  ist,  so 


gebührt  das  Verrnguni^'^reiht  dem  IJcsjtzer  des 
von  der  Eisenbahn  unters<'hriebenen  Exemplars 
des  Frachtbriefs.  Diese  hat  das  Recht,  wenn  ihr 
die  Gegenordre  orteilt  wird,  daß  ihr  das  Exemplar 
selbst  zugestellt  wird,  und  wenn  die  Bestimmung 
der  Transportiriiter  geändert  wird,  k.mn  sie 
I  einen  neuen  Frachtbrief  verlangen  (Art.  396). 

4.  Transportfrist.  Der  Zeitpunkt  ier 
Übergabe  des  Trnn'^ports  wird,  wenn  er  nicht 
durch  Übereinikuuiuien  der  Parteien  oder  vom 

;  Reglement  festgesetzt  ist,  vom  &nd»l^branoh 
I  bestimmt  (Art.  397). 

I      6.  Haftnne  ffir  die  Lente  u.  s.  w.  Die 

!  Eisenbahn  ist  nir  die  Haiidlun^'en  ihrer  Unter- 
gebenen verantwortlich,  ebenso  für  alle  nach- 
I  folgenden  Eisenbahnen  und  für  jede  andere 
Person,  der  .'.ie  den  Transport  anvertraut  hat 
(Art.  398).   Die   nachfolgenden  Eisenbahnen 
hiiben  da.s   Recht,  aul"   dem  Frai  htbrlef  oder 
,  anderswo  den  Zustand  der  Güter  bescheinigen 
'  zu  lassen,  zu  der  Zeit,  wo  sie  ihnen  überwiesen 
sind.  In  Ennantrlun^  einer  Besch-  ini^xuuy:  wird 
■  angenomiuiu,  daß  sie  die  Güter  iu  guieui  Zu- 
:  stand  und  mit  den  Angaben  des  Frachtbriefs 
j  übereinstimmend  bekommen  Itaben  (Art.  399). 
I      8.  Haftpflicht  fttr  Verlust  ii.  s.  w.  Die 
j  Eisenbahn  ist  für  denVerlti'-t  oder  di'-  I?"S(  hädi- 
I  gung  der  ihr  zum  Transport  anvertrauten  Güter 
verantwortlich  von  der  Zeit  an,  wo  sie  dieselben 
I  empfängt,  bis  zu  dem  der  Ablieferung  an  den 
'  Empfänger,  wenn  sie  nicht  nachweist,  daß  der 
V,  :lus;  od*  ]-  die  iJeschädigtmg  von  »-inem  Zu- 
1  lall  oder  liohi-rej-  ti»  walt  herrührt,  von  Frhlern 
der  Güter  selb.'?!  oder  von  ihrer  Beschaftenhcit, 
]  oder  vom  Verschulden  des  Absenders  oder£m- 
pfängers  (Art.  400). 

7.   BeschränktinLT   der   II.i  f  t  p  t'I  i i  h  t. 
I  Wenn  es  sich  um  den  Transport  zerbrechlicher 
(  Güter  oder  leicht  TerderbUeher  Güter  handelt, 
Ader  von  TiTen  od-T  vini  in  besonderer  Weise 
gemsK  lit  ■!!  I  rans|>wrleii,      kum  die  Eisenbahn- 
,  verwaltimg  ausmachen,  daß  vermutet  wird, 
I  der  Verlust  oder  die  Beschädigung  rühre  von 
I  der  Mangelhaftigkeit  der  Transportgüter,  von 
ihrer  Eiu'i-n^chalt  oder  mn  der  Schuld  des  Ab- 
j  Senders  oder  Fuijd'angers  iier,  wenn  ihr  nicht 
I  ihre  Öehuld  üsiehgewieseu  wird.  Die  Beschädi- 
gung wird  nach  dem  im  Art.  71  C  d.  c.  an- 
I  geordneten  Verfahren  festgestellt,  und  der  Ab- 
,  Sender,  d.T  Kniidangcr  o<i>'r  (b'r  Besitzer  des 
Frachtbriefs  kann  in  den  im  Art.  39«  vor- 
gesehenen FiUen  dnreh  die  gerichtliche  Be- 
hörde bevollmächtig:t  werden  die  Übergabe  des 
Trauüiiortf!  mit  oder  ohne  ütirgschaft  zu  ver- 
langen (Art.  4u2). 

5.  Haftpflicht  für  Versäumnis.  Im 
Fall  der  Verzögerung  in  der  Ansflthntn^  des 
Transports  über  die  fest ffes.f zfe  Zeit  hinaus, 
verliert  die  Eisenbahn  einen  im  Verhältnis  zur 
Verzögerung  stehenden  Teil  der  Fracht ;  sie  ver- 
liert die  ganze  Fracht,  wenn  die  Verzögerung 
das  Doppelte  der  zur  Ausführung  bestimmten 
Zi  it  beträgt,  abges-  luii  von  der  Verpflichtung 
für  den  größeren  8cba<len,  der  nachweislich  da- 
von herrührt.  Die  Eisenbahn  ist  iÄr  eine  Ver- 
z?if»ernni^'  in   df»m   Fall  nicht  verantw>>rtlieh, 

I  wenn  si«  nachweist,  daü  dieselbe  ,Vou  einem 
Zufall  oder  höherer  Gewalt,  oder  Verschulduntr 

I  des  Absenders  oder  EnwAngers  herrtthrt.  Der 

I  Mangel  hinreichender  Tnuaportmittel  genügt 
ni  ht,   eine  VenOgerung   in  entgdiajdigen 

1  (Art  403). 
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U.  B  -tIii  iinkung  der  Haftpflicht 
bei  gijw  i>sea  Gli  t  erarteu.  Rücksichtli«  Ii 
der  Güter,  welche  durch  ihre  Beschaffenheit 
einer  Verminderung  des  Maßes  oder  C  wir-hts 
während  des  Transports  unterließen,  kann  die 
Eis«nl>ahn  ihre  Verantwortung  ois  zu  t  inem 
rorausbeatiiniuten  Prozentsatz  Msobränken ;  der- 
selbe muß,  iretiii  die  Gttter  in  Ballen  geteilt 
sind,  für  jeden  einzelnen  Ballen  bf'stiinmt  wer- 
den. Die  Begrenzung  der  Verantwortung  hat 
keine  Wirkung,  wenn  der  Absender  oder  Em- 
jiilnger  nachweist,  daf>  die  Verringenuig  nicht 
infolge  der  Eigenschaft  der  Oftter  geschah  oder 
der  bestimmte  Prozentsatz  den  Umstinden  des 
Falls  nicht  entspricht  (Art.  404». 

10.  Bcincsi^ung  der  Entschädigung, 
Der  aus  Verlust  oder  Beschädigung  herrübrendo 
Schade  wird  nach  dem  gemeinen  Wert  der 
Güter  am  Ort  und  zur  Z- it  dw  Ablieferung  be- 
rechnet. Der  gemeine  Wert  wird  nach  den  Ver- 
fügungen de8  Art  3S  bestimmt,  nachdem  die 
Kosten,  welche  infiljrc  des  Verlustes  oder  der 
Beschädigung  gespart  worden,  abgezogen  sind. 
Wenn  der  Schade  durch  Betrug  oder  Nachläs- 
sigkeit bewirkt  wird,  so  wird  das  Maß  der  Ver- 
gfttnng  nach  den  Verfligungen  der  Art.  192T 
und  lt?•2^>  flcs  rivilkodex  bestimmt.  Das  MaC 
der  Vergtätuug  ftir  den  Schaden,  welcher  am 
dem  Verlust  des  G'  ii;ii-ks  eines  Reisenden  her- 
rührt, der  es  der  Eisenbahn  ohne  Angabe  des 
Inhalts  nberi^eben  hat,  richtet  sich  nach  den 
besondiirii  riiistiinden  des  Falls  lArt  JO.'n 
Die  Eisenbahn  ist  nicht  verantwortlich  für 
Wertsachen,  Geld  und  KroditpapJere,  die  ihr 
nicht  deklariert  sind,  unrl  si  -  i-t  im  Fall  des 
Verlustes  oder  der  Beschädigung  nur  verpflichtet, 
den  angegebenen  Wert  zu  verguten  (Art.  400). 

11.  Ablieferung»-  und  Zahlungs- 
frist. Nach  der  Ankunft  der  Güter  oder  den 
Tag  nachher,  an  dem  liiittcn  aukuiniii'n 
müssen,  kann  der  Empluuger  alle  aus  dem 
Frachtvertrag  herrührenden  Rechte  und  die 
AnsprQehe  auf  Vergütung  ansähen.  Von  jenem 
Augenblick  an  kann  er  die  Auslieferung  der 
Güter  selbst  und  des  Fra(  litKri  ■l's  verlangen 
(Art. 407).  Die  Eisenbahn  ist  nicht  verpflichtet, 
die  Auslieferung  «ler  beförderten  Güter  zu 
bewirken,  bevor  (b>r  Empfang*"!'  seine  Ver- 
pjli<  btuni^eii  erfüllt  hat.  Im  Stivilfiill,  wenn 
dtr  Kmptänger  die  Summe,  die  er  schuldig  zu 
sein  glaubt,  zahlt  und  gleichseitig  die  streitige 
Summe  erlegt,  mnfi  ihm  die  Eisenhahn  die  he- 
ftir-lcrtPH  Güter  auslit  frin  Wenn  der  Fracht- 
brief auf  Ordre  oder  Inhaber  gestellt  ist,  so 
kann  die  Eisenbahn  die  Auslieferung  verweigern, 
bis  ihr  das  von  ihr  untersohriehene  Exemplar 
vorgelegt  wird  (Art.  iOS). 

12.  F>'s  tstell  ung  des  Zustands  der 
Güter  Der  Empfänger  hat  das  Recht,  auf 
seine  Ko.sten  de«  Zustiind  der  beförderten 
Güter  im  Augenblick  der  Aldicferung  festzu- 
stellen, auch  wenn  sie  keine  äußeren  Zeichen 
von  Beschädigung  zeigen.  Di'r  Km]>t;ini;er  ist 
Terpflichtet,  soviel  fttr  den  Transport  zu  be- 
bezahlen,  als  er  nach  dem  Fraditbnef  fBr  vor- 
ausbezahlte oder  angewieflene  Kosten  schuldig 
ist  (Art.  409). 

13.  Einziehung  der  Fracht-  und 
sonatigen  Forderungen.  Wenn  die  Eisen- 
hahn die  transportierten  Güter  abliefert,  ohne 
die  ilir  iider  den  Vi>rberL,'ehen(len  Eiseubahnen 
oder  FrachtfUhroru  oder  dem  Absender  schul- 


digen Summen  einzutreibi  u.  «ei.  r  ohne  die 
Hinterlegung  der  Streit^uninie  zu  fordern,  ver- 
liert sie  ihs  Unrkiinffsrcvhi  und  bleibt  d«ffl 
Ab.'iender  und  den  vorhergebenden  Frachtführern 
für  die  angewiesene  Summe  vorbehaltlich  ihrer 
Ansprüche  gegen  den  Empfinger  verantwoftlidi 
(Art.  41(0- 

14.  Haftpflicht  mehrerer  Eisen» 

bahnen.  Jeder  Anspruch  auf  Vergütunir  muß 
'  an  den  ersten  oder  letzten  Frachtführer  ge- 
richtet sein.  Man  kann  gegen  den  Zwischen- 
frachtfäbrer  nur  vorgeben,  wenn  man  nach- 
weist, daß  dieBesoiiidigung  wihrend  des  von  ihm 
ausgeführten  Transports  geschehen  ist  (.\rt.411l. 

15.  Rückgriff.  Jede  Eisenbahn,  die  ftir 
fremde  Handlungen  zur  Verantwortung  geco|ni 
wird,  hat  die  ^^'ahl,  ihre  Ansprüche  an  die  ihr 
immittolbar  vorangehenden  Kisenl^hnen  oder 
an  die  für  den  Schaiie»  verantwortlichen  Zwi- 
schenbahnen nach  den  vorhergehenden  Verfü- 
gungen zu  ridbten  (Art.  411). 

16.  Rechte  am  Frachtgut  Bezüglich 
aller  aus  dem  Frachtvertrag  röhrenden  Forde- 
rungen hat  die  Eisenbahn  das  Vorrecht  auf  die 

1  beförderten  Güter  bis  zw  Ablieferung  an  den 
j  Empfänger.  Wenn  mehrere  Eii«enbalmen  vor- 
I  banden  .nnd,  >o  nimmf  ilie  b-tzte  die  Boeihte 
I  der  vorhergehenden  wahr  (Ait  tri). 
I  17.  Verfahren  bei  bl  i e fern ngsh in- 
I  dcrni.'isen    Wenn  der  Eniptanger  nicht  auf- 

fefunden  wird,  oder  wenn  Streitigkeit  über  den 
Inipfang  der  Güter  entsteht,  so  kann  der  Pi4- 
I  sideut  des  Handelstribunals  oder  der  Richter 
die  Hinterlegung  oder  die  Sequestration  der 
I  Güter  'elb-r  anordnen.  Er  kann  auch  den  Zu- 
stand d«r  <jüter  feststellen  lassen  und  dou  Ver- 
kauf bis  zur  Hohe  der  der  Eisenbahn  schuldigen 
Summe  anordnen;  er  muS»  aber  dabei  die  im 
Art.  71  C.  d.  e.  fiestgesetzten  Formen  beachten. 
'  Wenn  kein  Streit  vorhanden,  kann  di»»  Eisen- 
bahn, um  die  ihr  schuldigen  Summen  zu  er- 
langen, nach  den  Verfügungen  des  Art.  369 
C.  d.  c.  voigehen  (Art.  413). 

IS.   Konvent  ional«itrflfe.   Wenn  dem 
Kraehtx ertrag  eine  Strafklnisel  wegen  Nicht- 
erfüllung  oder  Verzögerung  der  Ausführung 
hinzugefügt  wurde,  kann  immer  dio  Austührung 
I  und  die  Strafe  verlanirf  werden.  Zur  Fonl«  ruug 
der  Strafe  ist  der  Xacliweis  des  Sehadeu>  nicht 
erforderlich.    Wird  nachgewiesen,  daß  der  er- 
1  littene  Schade  größer  ist,  als  das  Stra&reld. 
I  so  kann  die  Eii^tung  verlangt  werden.  Wenn 
die  Verantwortung  der  Eisetibabn  nach  den 
Verfügungen  der  Art    4imi  und  4ua  ausge- 
schlossen ist,  findet  keine  Strafe  statt  » Art.  4141. 

1^.  Erlöschen  der  Ansprüche  gegen 
die   Eisenbahn.   Mit   der  Bezahlnngr  der 
Fracht  und  dor  Annabme  der  l'eiTirderi  en  <"J titer 
'  ohne  Vorbehalt  »«rli-scbt,  weuii  auch  die  Fruobt 
vorausbezahlt  ist,  jeder  Anspruch  gegen  die 
'  Eisenbahn.    Doch  bleibt  der  Anspru  b  nu  die 
I  Eisenbahn  wegen  teilweisen  Schadrus  oder  Bk- 
I  Schädigung,  die  im  .Augenblick  der  Ausliefe- 
rung nicht  erkennbar  waren,  auch  nach  der 
Beuhlnng  der  Pracht  nnd  dem  Empfang  der 
Güter  fortbestehen,  w^nn  n.^fhtre\vieMni  wird, 
daJ>  der  Schade  oder  die  B^hebitdigung  in  der 
Zwischenzeit  zwischen  Übergabe  und  Wieder- 
ausgabe geschah,  und  unt«r  der  Bedingung, 
daß  das  Gesuch  um  Fest^telhmg  gleich  nach 
Entfiel  kunir  'i>'-  Schaden-  timi  niebt  später  als 
I  sieben  Tage  nach  Empfang  gestellt  ist  (Art.  415). 
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Or.  fial^land.  —  Das  Eisenbahutrachtr^cUt 
Boftlands  ist  gegenwärtig  darch  dm  allgemeine 
Statut  für  (fie  russischen  EisenbaluiML  todi 
12.  Juni  l!s«tü  neu  gcn^eU. 

Nachdem  schon  vorher  die  am  deutsch- 
nisucben  VerkehrererlMuid  beteUigten  nissU 
sdien  KsenlMlmen  fftr  den  Vermuidverkebr 
die  Gnmilsätze  des  deutachen  Ilnnriel-pr-rirtz- 
bachs.  bezw.  des  deatsehen  und  Österreich isch- 
uguischen  Eisenbahubetricbi^rcgleui^te  aage- 
nommen  hatten,  sind  diest'lben  auch  im  wesent- 
lichen in  das  allgemeine  Statut  für  die  russi- 
-  biii  Ei-enh;ihiipu  vom  12.  Juni  l^."*'!  aufge- 
fenommea  worden.  Das  Statut  besteht  aus  drei 
Trilen  mit  187  Artikeln.  Nur  der  erste  und 
zweit*"  Teil  bftrpffpn  das  Transportrecht  (Per- 
soneu-  und  Gütertrauspürt),  wänrend  der  dritte 
Teil  eisenbahnpoliieiliche  Vorschriften  enthält. 

Der  erste  Teil  (von  der  Beförderung  ?oii 
Fenonen  und  Gtttem  auf  den  EtseobahneD) 
lunf;vl-(  in  sfiiieiu 

I  K  .i  j)  i  t !'  1  ;illiremeiue  Bestimmungen,  welche 
iti  iJer  Ha  u]itsaoh.' den  allgemeinen  Grundsätzen 
de»  deutschen  und  österreichischen  Eisenbahn- 
ftachtrwht«  entsprechen.  Zunächst  ist  nach 
An:il(>)i''ii-  d*'S  \ri .  4'i"2  tlfs  dcutsch.-n  H.mdels- 

f»etzbuehs  die  gesetzliche  Verptiicbtung  der 
isenbahnen  rar  Überadime  von  Personen- 
ttud  Gätertraiisporfen  ausgesprochen  (Art.  1), 
abpesehen  von  bt"-tiniuiten,  gleichfalls  gesetzlich 
k-st-rt-setztii-ii  Ausiiahm^fnllen,  wie  NichtuiittM- 
werfung  unter  die  Transportbedingungen,  Unter- 
breehung  dnnth  stMtliohe  Anoranung,  aul>er- 
eew.^lmliche  Ereignisse  oder  höher»«  Gewalt, 
Cniulaujirlichkeit  der  gewöhnlichen  Transport- 
mittel u.  s<.  w.  (Art.  2).  Sodann  ist  die  Haft- 
pflicht der  Eismbahn  für  ihre  Leate,  aawio 
anderer  mit  der  AnsfÜbrnng  von  Transporten 
betniut'Ti  PtTsoiien  festgestellt  (.\rt  'y)  und 
jede  AbmacJ»uüg  zur  Beschränkung  oder  Aus- 
schließung der  durch  das  Statut  bestimmten 
HaApflicht  verboten  .\rt.  6».  Die  Beförderung 
im  direkten  Verk»'hr  für  jPersonen  von  uud 
nach  den  hierzu  vom  Eiseuhahnr.it  b.'stiniiutrn 
Stationen  und  von  Gütern  zwischen  allen  dorn 
Gflterrerkehr  ertflheten  Stationen  ist  obliga- 
totiieh  (Art.  8). 

Im  II.  Kapitel  (von  der  Befördtiung  von 
Personen  und  deren  Gepäck)  ist  den  Eisen- 
bahnen die  nn«hinderte  Fersonenbefürderung 
nr  besonderen  Pflicht  gemacht  (Art.  14).  Der 
Personrnvcrkclir  findet  nach  Fahrplänen  mit 
vorseschriebüuem  Inhalt  statt  (Art.  15).  Weiter 
sind  hier  Vorschriften  über  die  erforderliche 
Anzahl  der  Personenzuge  und  Wagen,  die  Zeit 
der  Öffnung  und  der  Schließung  der  Billet-  und 
O-  ri  n  kkassen,  di-n  Inhalt  ih-r  !\t^ssagierbillets, 
■üf  Personentarife  und  deren  Bekanntmachung, 
sowie  die  Fahrpreise  für  die  Beförderung  von 
Kimi-rii  enthalten  (Art.  IR-lOt,  Je(h_>r  Passa- 
gier iriiK*»  währcnil  dur  Fuhrt  im  He'siti  eine« 
auf  Verlangen  vorzuweisenden  Billets  sein.  Die 
Bechte  und  Pflichten  aus  der  Lösung  des  Bil- 
lets, die  Znlässigkoit  des  ÜmtattedieB,  «Ue 
Strafen  für  d.is  IJ-  trotTenwerden  ohne  Billet 
oder  sonstige  Billutkoatraventionen,  die  Fälle 
der  zwangsweisen  Ausschließung  eines  Reisen- 
den von  der  Fkhrt  (Art  20-29)  sind  iim 
wesentlichen  in  Ubereinstimmung  mit  den  be- 
z%Ii' bcn  Vors«  hriften  des  '{«  utsrhen  und  öster- 
reichisch -  ungarischen  Eisen  bahubetrieltsregle» 
nuols  gcfegelt.  Dasselbe  gilt  mit  geiingfllgigen 


[  Abänderungen  für  die  Beförderung,  Auiuhme 
I  tmd  AblieRrung  des  Gepäcks.  Haftpflicht  für 
;  dasselbe  und  Ausetellung  des  Gepicksebein» 
(Art.  ao— 40). 

Auch  das  III.  Kii^jitel  (von  der  Bt^förde- 
mng  von  Gütern)  scliiiel^t  sicn  in  allen  wesent- 
liehen  Punkten  den  entsprechenden  Normen  des 
dcutscht  n  Handelsgi  sctzburh-;  und  des  deutschen 
^  und   österreichisch-ungarisohen  Eisenbahnbe- 
triebsreglemeuts  an.   Dahin  gehöi-en  die  \  or- 
schriflen  über  Festsetzung  und  Bekanntmach img 
der  Zeiten  für  die  Annahme  und  Auslieferun»» 
der  Güter  auf  ikii  Stationen  (Art.  4.!..  dir 
Pflicht  zur  Vorlialiuug  von  Wägeeiurichtuugea 
(Art.  44),  die  Pflicht  zur  Lagerung  von  Gütern, 
welche  noch  nicht  befordert  werden  können, 
auf    disponiblen    Lagerräumen    und  Plätzen 
(Art.  49— s»0),  zur  Versendung  der  Güter  nach 
der  Beihenfolge  ohne  Bevonogung,  abgesehen 
von  den  statutarisch  ngelassefien  Ausnahmen 
(Art.  61  u.  T>-2)  und  zur  Festsetzung  von  Liefer- 
zeiten, welche  der  Genehmigung  des  Kisenbahn- 
rats  bedürfen  (ATt.&8);  femer  die  obligatorische 
Ausstellung  eines  Frachtbriefs,  der  als  Beweis- 
dokument dient,  mit  statutarisch  vorgeschrie- 
benem Inhalt  (Art.  .'>l  — ^Ti.  tür  dessen  Richtig- 
keit der  Versender  verantwortlich  ist  (.\rt.  5» 
u.  59),  das  Rt'cht  der  Eisenbahn  zur  Prüfung 
dt'S  Tulialts  und  Gewicht«  «  ^  w.  dtM-  S.  iidung 
und  iur  Nachforderung  diT  Fracht,  Konven- 
tionalstrafe und  des  Sclia<l<  nersatzes  bei  ent- 
I  deckter  Unrichtigkeit  (ArL  üO),  Abschluß  des 
,  Frachtvertrags  ditreh  Aufdrückong  des  Stem- 
pels  di'r  V(-rsandstatiou   (Art.   Cl|,  Ausstel- 
I  luug  von  Frachtbriefdublikaten  (Art.  G2^,  Ver- 
I  packung  des  Guts,  Verfahren  und  Haftpflicht  bei 
I  Fehlen  oder  Maneelbaftigkeit  der  Verpadning 
1  (Art.  68—65),  Pflicht  des  Absenders  inr  Bei» 
iiigung  richtigtr  und  zuIänglidnT  Zoll-  und 
Begleitpapiere  und  Schad«  n,  rsatzpüicht  bei  Un- 
richtigkeit derselben.  Während  di's  Transports 
liegt  der  Eisenbahn  die  zoll-  und  -teufr-  n.  s.  w 
auitliclie  Behandlung  ob,  nach  der  Ankunft  auf 
iliT  Bestiinniungs^tJition  kann  diese  der  Fni- 
nfiuger  mangels  besonderer  Bestimmung  im 
fWntbrief  sdb«tftberndm)en(Art66).  Int  den 
deut«chrr'chtlichen  Normen  stimmen  im  wesent- 
lichtu  lenier  überein:    Die  Vorschriften  über 
Frachtzahluneund  Frankaturzwang(Art.<57-  70), 
über  das  Verbot  von  Befaktien  und  sonstigen 
Begünstigungen  (Art  71),  ftbvr  Nach«  und 
'  Rückzahlung  ZU  viel  oder  zu  wenig  erhobener 
I  Fracht  (Art.  72,  73 1,  suwie  über  Nachnahmen 
(Art.  74 — 76);  dagegen  ist  abweichend  hiervon 
i  das  Verfügungsrecht  über  das  Gut  nach  Aus- 
I  händigung  des  Duplikatfrachtbriefs  dahin  ge- 
regelt, dafj  <i)  hei  Fraihthricteii,   welche  auf 
I  Namen  lauten,  dem  Empfänger  oder  einer  durch 
i  Übergabe  des  Duplikats  legitimierten  oder  der- 
'  jenigen  Person.  ;iuf  deren  Namen  das  Gut  ab- 
gefertigt ist,  wenn  da.s  Duplikat  sich  in  ihieu 
Händen  befindet,  und  h)  bei  Frachtbriefen,  die 
auf  den  Voraeiger  lauten,  dem  Luhaber  des 
DnpUkats  das  Verfügungsrecht  tnateht.  Die 
hiernach  legitimierte  Person  kann  schriftlich 
durch  Vermittlung  der  Versandstation  nach- 
trägliche Verfügungen  treffen,  und  die  Eisen- 
bahn  i^t  ersatzpflichtii^,  wenn  sie  ohne  Nach- 
weis der  Unmöglichkeit  den  Auftrag  nicht  aus- 
führt.   r>ie  Kiisteii  sind  ihr  zu  er>eizen,  falls 
nicht  dui'ch  ihr  Verschulden  der  Auftrag  not* 
wendig  geworden  ist  (Art.  78).  In  Obenin- 
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Stimmung  mit  dem  deutschen  Handelsgesetz- 
buch und  Betriebsreglement  ist  die  Pflicht  zur 
Abliel'prung  und  Ävisierune  des  Guts,  zur  Ent- 
ladung, Innehaltung  der  Entlade-  und  Lager- 
fristen und  Zahlung  der  Lagergelder  geregelt 
(Art.  7Ö-83,  86,  ö7J;  forner  das  Verfahren  in 
betrdT  cohndl  Verderblicher  Gfiter,  wenn  die 
Abnahme  verzögert  wird  lArt.  84),  und  lia^ 
Pfandrecht  (Art.  85),  jedoch  ohne  die  dreiteilige 
Frist  des  Art.  409  des  deutschen  Handelsgesetz- 
buchs i  dem  deataohen  Betriebsreglement  ent- 
spreoben  »neb  die  VorMbrifton  Aber  das  Bekl«- 
ma'ion-viTt'ahr'  ii  (Art.  ><Si,  über  die  Rechte  der 
Eut^chadigteu  bei  Wiederauffindung  verlorenen 
Guts  (Art.  89),  die  Präsumtion  des  Verlustes 
SO  Tage  nach  Ablauf  der  Lieferzeit  (Art.  90). 

Das  IV.  Kapitel  behandelt  die  Haftpflicht 
der  Eisenbahnen  in  Bezug  auf  Transport'  Zu- 
nächst sind  in  betreft"  des  Personentranspurr- 
im  wesentlichen  ühereinstininiend  mit  dem 
deutschen  und  fisterreichischen  Eisenbahnbe- 
triobsreglement  die  Rechte  der  Passagiere  bei 
Verspätung  der  Abfahrt  oder  Ankunft  der  Zügt-, 
Versäumung  des  Anschlusses,  Unterbrechung 
der  Fahrt  (Art.  94,  9ft),  sowie  die  Haft-  und 
Entschädigungspflicht  für  Verlust  um!  Beschä- 
digung des  zur  Beförderung  angenommenen 
Gepftdcs  (Art.  9C.  97t  geregelt.  Für  den  Güter- 
tnmqrart  ist  luu  dem  deutMhen  Handelsgesetz- 
bneh,  Art.  896,  der  Qmndsatx  der  strengen 
H^pflicht  ex  recepto  entnommen,  wonach  die 
Eisenbahn  f&r  Verlust  und  Beschädigtmg  vom 
Absebluft  des  Frachtvertrags  bis  zur  Abliefe- 
rung haftet,  falls  sie  nicht  Verschulden  oder 
Auftrag  der  Berechtigten,  Mängel  der  Ver- 
packung, natürliche  Beschaffenheit  des  Guts 
oder  höhere  Gewalt  als  Ursache  des  Verlustes 
oder  der  Beschädigung  nachweist  lArt.  lOf). 
Von  dieser  II;iftp(li<  ht  sind  dii'  Eisenbahnen 
nur  in  den  nauUicbeu  Fällen  befreit,  welche 
Art.  424  und  425  des  deutschen  Handels- 
gesetxbuohs  und  §  67  des  deutschen  und  ö«ter- 
reiobiseh-nngarisenen  Betriebsr^Iements  Tor- 
sehen  (Art.  104,  loß).  Wie  in  den  vorbe» 
zeichneten  Reglements  gilt  auch  hier  als  Ab- 
lieferung die  Überführung  in  ein  zollamtliches 
oder  Fnvatlager  nach  der  Ankunft  (Art.  102), 
als  Verlust  die  Nichtablieferung  30  Tage  nach 
Ablauf  der  Lieferzeit  (.\rt.  10f>i.  Vor  Abschluü 
des  Vertrags  haftet  die  Eisenbahn  nui-  nach 
den  allgemeinen  Civil-  und  Handelsgesetzen 
(Art.  9Hi  Für  unberechtigte  Verweigerung  der 
.\nnahme  zum  Transport  oder  zur  vurlautigen 
Verwahrung  und  Bevorzugung  eines  Absenders 
vor  dem  andern  ist  die  Liaenbahn  nach  Wahl 
des  Yersenders  ersati-  oder  konTeBtionalstFafeo- 
pfliehtig  lArt.  KK»,  101).  Beim  Transport 
mehrerer  Bahnen  sind  die  Versand-,  die  Em- 

Sfaags-  und  die  an  der  Entstehung  des  Scha- 
ens  schuldige  Bahn  solidarisch  dem  Berech- 
tigten haftpflichtig  (Art.  99,  128).  unbeschadet 
des  Kij.-kgriffs  untereinander  (Art  114i,  wel- 
cher mangels  besonderer  Vereinbarung  durch 
das  Statut  eingehend  geregelt  ist  (Art.  114—120). 
Mit  der  Abnahme  des  Guts  erlöschen  alle  An- 
sprüche gegen  die  Eisenbahn,  außer  den  hier- 
bei auf  Verlangt-n  dt  s  Empfängers  protokollarisch 
bestätigten  (Art.  103).  Der  Uuuang  der  £nt- 
sohSdignng  bemißt  sich  nach  dem  Handels-, 
bezw.  gemeinen  Wert  zur  Zeit  und  am  Ort 
der  Ablieferung  unter  Abzug  aller  ersparten 
ZOUe^  Spesen  imd  sonstigen  Rosten  (Art  107). 


j  Ge^en    eine    tarifarische  Gebühr    ist  Dekla- 

j  ration  gestattet  (Art  108).  Die  Höhe  der  Ent- 
schädigung bei  Gütern,  welche  auf  Grund  be- 

I  sonders  bedingter  Tarife  befördert  werden,  ist 
in  diesen  festzustellen.  Sie  bedürfen  der  Ge- 
nehmigung des  Eisenbahnrats  (Art.  109).  Fflr 

j  Versäumnis  der  Lieferfrist  gilt  der  Grundsatz 
des  Art,  :197  des  deutschen  Handelsgesetzbuchs. 
Die  Entschädigung  beträgt  einen  l'rozenlsat» 
der  Fracht  bis  höchstens  zum  (fesamtbetrtg 
derselben  (Art  110).  Für  den  nicht  nach  eiiieni 
Monat  sttt  der  Reluamation  genUtoi  Entseihir 
digungsbetrag  sind  Verzugszinsen  zu  entrichten 
(.4j-t.  III).  Forderungen  aus  dem  Frachtvertrag 
kann  gegen  die  Eisenbahn  nur  der  zur  Ver- 
fügung über  das  Gut  Berechtigte  geltend 
machen  (Art.  112).  Diejenige  Eisenhahn,  welche 
die  FiMohr  iTlii'bf,  ist  zur  Auszahlung  der 
Fnichtanteile  au  die  anderen  beteiligten  Bahnen 
verpflichtet,  und  zwar  auch  dann,  wenn  sie  das 
Gut  ohne  Erhebung  der  ihr  zustehenden  Ge- 
bühren ausgeliefert  nat.  Doch  bleibt  ilir  Forde- 
rungsreclit  an  den  Empfänger  bestehen  i  A  rt .  1 1 5 ). 

Der  zweite  Teil  des  iStatuts  enthält  Be- 
stimmungen prozessualer  Natur  Uber  die  Zu- 
ständigkeit und  Verjährung  von  Eisenbahn- 
klagen   und  die  Vollstreckung  von  Erkennt- 

i  nisseu  aus  Klagen  gegen  die  Eisenbahnen. 
Aua  dem  L  Kapitel  ist  der  Grundsatz  her- 
vonnheben,  daß  eine  geriehtBohe  Klage  nidit 
eher  erhoben  werden  darf,  bis  ni<  !it  eine  schrift- 
liche, mit  Beweisurkunden  versehene  und  die 
Forderung  im  einzelnen  ausführende  Rdtlaiiift- 
tion  bei  der  Eisenbabnbetriebsverwaltung  ange- 
bracht worden  ist,  und  diese  die  Reklamation 
abgelehnt  oder  binriLU  30  Tage  im  Lokalverkehr, 

1  binnen  zweier  Monate  im  direkten  Verkehr  nicht 
erledigt  hat  (Art.  121—123).  Der  Klüger,  der 
vorher  klagt,  macht  sich  prozeßkostenpflichtig 
(Art.  1-24).  Auch  dürfen  Entschädiguugs-  und 
Kückgriffsklagen  nicht  miteinander  vereinigt  wer- 
den (Art  132).  Im  übrigen  enthält  dieses  Kapitd 
lediglidi  proiessnalisehe  Spe^albestimmungen 
über  die  Zuständigkeit  der  Gerichte  für  Klagen 
aus  dem  Frachtvertrag  (Art.  124  —  131)  und  das 
Prozeßverfahren  (Art.  133.  134). 

Im  U.Kapitel  ist  die  Verjährungder Klagen 
aus  dem  Frachtvertrag  geregelt.  Ubereinstim- 
mend mit  dem  deutsc-nen  und  österreichischen 
Recht  ist  die  Verjährungspflicht  auf  ein  Jalir 

I  festgesetzt,  aber  nicht  nur  auf  Verlost.  Beschä- 
digung und  Verspätung,  sondern  auch  auf  Er- 
stattung von  Mehrfrachten  ausgedehnt,  und 
ferner  nicht  nur  aul  Forderungen  gegen  die 
Eisenbahn,  sondern  auch  auf  Foriurungen  dieser 
gegen  die  Beteiligten,  z.  B.  wegen  l^ennhlnng- 
zu  wenig  erhobener  Fracht,  sowie  auf  Forde- 
rungen der  Bahnen  untereinander.    Die  Frist 

'  beginnt  bei  Klagen  wegen  Beschädigung  mit 
dem  Tag  der  Auutefenuu^  wegen  Verlustes  mit 

I  dem  Tag  des  Ablauft  der  Lieferzeit,  wegen 
Nach-  oder  Rückzahlung  der  Fracht  mit  dem. 
Zahlungstag,  für  alle  anderen  Klagen  mit  dem 
Tag  des  dieselben  veranlassenden  Ereignisses.  Die- 
Verjährung  wird  unterbrochen  dun  h  Klage 
oder  Reklamation,  nicht  aber  für  min<it  rjahrige 

j  oder  bevormundete  Personen  (Art.  13."j — 137i. 

I       Ob  und  inwieweit  Rußland,  welches  dem 

I  internationalen    Obereinkommen    Hb«:  dA 

•  Eisonbahnfracht verkehr  beigetreten  ist,  auch, 
sein  internes  F.  den  Bestimmungen  des  lets— 

I  teren  ansnpasaen  gedenkt,  ist  Udier  nieht. 
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bekannt  geworden.  Doch  ist  kaum  zu  z\v,  if.'ln, 
dal»  «och  fiuaiand  in  dieser  Richtuui;  dem  J3ei- 
■piel  der  anderen,  dem  Bemer  ÜtNn'eiiibnDineii 

keigetreten'-n  ?t.i.it-'n  folfr-^n  wi'rdp. 

H.  Spanien.  I>ai>  Kisenbahnfrachtrecht 
fipanient  beruht  auf  dem  nemn  Codigo  de 
comerdo  von  1885,  in  dessen  iiveitem  Buch, 
«ebentem  Titel,  der  Binnenfrochtrertrag  (Del 
coiiT.ito  iu>-rc.\iit:l  iK'  trunsporti'  tfrii-sf rci  fia- 
scbi;i'Clirh  <Ur  deu  Eisenbahntransport  Itetref- 
fpri'ifu  S.iniii-rbeekunmungen  g?'fi't.''-lt  ibt.  Auch 
di«"^*^  B.  Stimmungen  sind  vielfach  durch  die 
Noriueii  des  deutschen  Handelsgesetzbuchs  über 
das  Fracht^'-'scbSfr  lo'tinHußt  worden.  Der 
Ütel  7  (Art,  34»— 379)  bildet  die  gesetzliche 
Qmndlage  des  EiaenlmlittfhichtTertrags,  in  deren 
Grenzen  die  Eisenbahnern  befugt  sind,  rcgle- 
mentarische  Befitiminungen  zu  treffen. 

I.  ^V.i-  .Vbsi  hiuß  des  Frachtvertrag.-- 
anlangt,  so  können  Absender  und  Frachtführer 
die  Anitst^llung  eines  Frachtbriefs  mit  dem  im 
Ge-i7  '!rs  iiah.rn  bestimmten  Inhalt  ver- 
kngeii  (.\rt.  Bei  Ei.senbahntransporten 
genügt  Ii-  Bezugnahme  auf  die  Reglements 
und  Tarife.  Fehlt  die.se  Bezugnahme,  so  hat 
die  Anwendung  des  billigsten  larifs  zu  erfolgen 
(Art.  351).  Beim  P<T>'in'-iii nirisiunt  sin«!  iJillfts 
aod  Gepäckscheine  ( Frachtbriefe  für  das  Gepäck) 
iwar  rersohieden.  beide  müssen  aber  die  An- 
gabe des  FiMohrtTihrers,  des  Datums,  Abgangs- 
und Bestiuimuu^'sorts,  Preise»  und  —  beim 
Gepäck  —  der  Nuromer  und  des  Gewichts  ent- 
halten (Art.  362). 

S.  I>er  Frachtbrief  liefert  den  ToUen  Be- 
weis über  den  Fraohtverti-ag.  abgesehen  von 
Fäli^huDg  und  materiellem  Irrtum.  Nach  Er- 
füllung des  Vertrags  wird  der  Frachtbrief  an 
den  Frachtführer  zurückgegeben  und  e.s  er- 
löschen damit  alle  Ansprache  an  denselben, 
«oweit  sie  nicht  gleichzeitig,'  ^  liriftlich  vorbe- 
halten sind.  Ist  die  Rückgabe  des  Frachtbriefs 
nicht  möglich,  .so  hat  der  Empfänger  dem 
Frachtführer  besnntit-:.  Quitttinar  zu  leisten 
(Art.  S.'SS).  Ist  ein  l'r.i'  htbritt  nicht  ausgestellt, 
«0  müssen  die  Vertnigsansprflche  nach  >Iarfr;ib.' 
der  allgenieinen  Bestimmungen  äber  kaufmän- 
nische Verträge  bewiesen  werden  fArt.  854). 

3.  Die  H.ift  !»f!icht  des  Frachtführ. -rs  be- 
ginnt mit  der  Empf.ingnahme  (Art.  353).  Man- 
gelhaft verpackte  GQter  können  zurückgewiesen 
«erden.  Besteht  der  Absender  auf  der  Beför- 
derung, so  wird  die  ESsenbafan  Ton  j(»der  Haft- 
pflicht frei,  wiiin  sie  die  Müti^tI  im  Fracht- 
brief feststellt  [Art.  356).  Bei  d.-m  \  erdacht 
falscher  Deklaration  kann  der  Frachtführer  eine 
rntersuchung  in  Anwesenheit  des  Absenders, 
bezw.  Empfängers  vornehmen.  Willigt  derselbe 
nicht  ein,  so  findet  eine  notarielle  Feststellung 
statt  (Art.  357).  Mangels  vereinbarter  Liefer- 
frist hat  der  Frachtführer  die  GQter  mit  der 
erst  n  P*^ndung  gleichartiger  Güter  zu  beför- 
dern ii!i<l  für  Verzug  aufzukommen  (Art.  35Hj. 
Die  r-Mabrcdetf»  Route  ist  —  abgesehen  von 
höherer  Gewalt  —  einzuhalten}  fQr  Ahwei- 
chmgen  ist  der  Frachtführer  ersatspfliohtig 
(Art.  359).  Der  AIj'-i'TkI-t  .lirf.  uhu-  .i-n  R-- 
stimmungsort  zu  äudera,  nacht  rüglich  eine 
andere  Adresse  vorschreiben .  der  FraohtfUhrcr 
muß  der  nenen  Anweisung  nubkummen  ynd 
den  Frachtbrief  behufs  Eintritruiitr  der  Än- 
derung zurück^'»'!»' !i  i.\rt  .i'iiii  Die  Güter 
werden  auf  Gefahr  und  Rechnung  de«  Absen- 


der- lief'irdiTt.  wi-nii  das  Gegenteil  iiirlit  aus- 
dr&cküch  rereiubart  ist.  Denselben  treffen  fokr- 
lieh  alle  Schaden  wihrend  des  Transporte,  faUs 
dieselben  durch  Zufall,  höhere  Gewalt  odt  i  durch 
die  natürliche  Beschaffenheit  oder  Mängel  des 
[  Guts  entstanden  sind.  Der  Beweis  für  solche 
ZnaUe  liegt  demFrachtfllhrer  ob  (Art.  36 1 )  Doch 
,'  ist  derselD«  für  Verlast  und  Beschädigung  aus 
I  vorsff'li<'ii(]» :.  Hl  I  nden  verantwortlich,  wenn  ihm 
I  Nachlässigkeit  und  Unterlassung  der  üblichen 
\  orsii  htsmaßregeln  nachgewiesen  wird  —  außer 
I  bei  falscher  Deklaration  der  Güter.  Bes<Iiadi<;te 
Güter,  welche  der  Gefahr  des  Verderben.'-  au.^.- 
gesetzt  sind,  kann  lit  r  Frachtführer  zum  ge- 
richtlichen oder  amtlichen  Verkauf  bnogen, 
wenn  den  Berechtigten  nicht  mehr  die  Zeit 
bleibt,  darüber  zu  verfügen  (Art.  362) 

4.  Schadenersatz.  Abgesehen  von  den 
vorstehenden  Fällen  de.**  Ausschlusses  der  Haft- 
pflicht ist  der  Frachtführer  mr  onTersehrteii 
Ablieferung  der  GSter  in  dem  Zustand  der  Auf- 
g.\)><:  laut  Frailitbri.'f  verpflichtet  und  muß 
andernfalls  den  Wert  zur  Zeit  und  am  Ort 
der  Ablieferung  ersetzen  (Art  363);  bei  Wert- 
verringenmg  die  Differenz  nach  der  Schätzung 
von  Sachverständigen  (Art.  364).  Beschädigt« 
Waren,  wf].  hc  fiir  (Ln  \  .  rkaiii' ('diT  Verbrauch 
unverwendbar  sind,  braucht  der  Adressat  nicht 
anzunehmen  und  ist  fflr  dieselben  xu  ent- 
schädigen. Bei  teilwet^pr  B.ifhadipnns:  sind 
nur  die  unbeschädigten  öiiickt-,  b<.zvv.  Ballen 
anzunehmen,  insoweit  sie  ohne  Teilung  ver- 

i  wendbar  sind  (Art.  366).  Wegen  äu^rlich  nicht 
I  erkennbarer  Sehiden  muß  hinnen  24  Stunden 
[  nach  dem  Eui{tf;ni<r  reklamiert  werden,  bei 
äuterlich  erkennbaren  sot'oit  bei  Empfang.  Ist 
diese  Frist  verstrichen  oder  die  Fracht  bezahlt, 
BO  sind  Reklamationen  über  den  Zustand  des 
Guts  nicht  mehr  zulässig  (Art.  3Gi'»). 

5.  Entsteht  bei  der  Ablieferuntr  Streit 
;  ü  b  e  r  d  e  n  Z  u  s  t  a  t!  d  des  Guts,  so  ist  der  letztere 

durch  gerichtlii  Ii  «  rnannte  Sachverständige  fest- 
!  zustellen,  welche  schriftlich  ihr  Gutachten  ab- 
1  zugeben  haben.  Wollen  sich  die  Parteien  dabei 
nii  ht  beruhigen,  so  werden  die  Güter  auf  ge- 
richtliche Anordnung  in  einem  sicheren  Maga- 
I  tin  niedergelegt  und  die  Rechte  an  denselben 
1  weiter  vorA.Iu'f  'Art  367). 
I       6.  Der  Frachtführer  ist  verpflicht-et,  dem  im 
Frachtbrief  beieichneteii  Empfänger  das  Gut 
ohne  Verxug  ftbsuliefern  und  ist 
für  ZuwiderhandJnngen  schadenersatspOichtig 
(Art.  368).  Bei  Ablirf-rnnüfsliiiMl-  rnissen  findet 
auf  gerichtliche  Anordnung  Hinterlegung  lur 
j  Verfügung  des  Absenders  statt,  unoeselmdet 
1  der  besseren  Rechte  Dritter  {Ari.  nil9). 

7.  Bei  Lioferfr  istversn  u  ni  u  is  hat  der 
Frachtführer  nur  die  im  Frarlithrief  dafür  ver- 
I  einbarte  Entschädigung  zu  zahlen.  Ist  eine 
I  !K)lche  nicht  rereiniMui,  so  ist  der  Fraehtfahrer 
für  allen  Schaden  aus  der  Versäumnis  v^nnt- 
wuillich  (Art.  370).  Im  Fall  des  Verzugs  durch 
Verschuldendes  Frachtführers  kann  der  Adressat 
demselben  das  Gut  zur  Verfikgnng  stellen, 
wenn  er  ihm  sehTiftBob  vor  der  Ankunft 
anzf  i£rt.  Alsdann  hat  der  Frachtführer  den  W.  if 
des*  Guts  wie  im  Verlustfall  zu  ersetzen.  \V  ird 
das  Gut  dem  Frachtführer  nicht  überlassen,  so 
darf  die  Entschädigung  für  den  Verzug  den 
Wert  des  Guts  zur  Zeit  und  am  Ort  der  Ab- 
lieferung nicht  übersteigen.  Dies  gilt  auch  für 
alle  anderen  Fälle,  in  welchen  eine  Entschädi» 
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^iin^'  beansprucht  wird  (Art.  371).  Dtr  Wert 
d«rGat«r  im  £mschädigangsfiaU  bestimmt  äch 
nach  d«n  Angaben  im  Frachtbrief;  der  Ab» 

.s*fnd<*r  winl  mit  dem  B-'w.  is  ni  -lit  zugelassen, 
dsU^  sich  darunter  aiuh  (jüter  von  höherem 
"Wert  oder  bares  Geld  k-fundm  haben. 

B.  Die  Frachtführer  haben  das  Interes.se  des 
-Absenders  beim  Trausport  besonders  wahrzu- 
nehuion,  die  Kisenbahnen  lunh  .Mali^rah''  drr 
KonzessioiUKe^etzgebuQg  das  Eigentumsrecht, 
sowie  naob  Maßgabe  der  handelsrechtlichen  Be- 
stimmungen die  Art  und  Form  der  Beschlag- 
nahme, das  Pfand-  und  Retentionsrecht 
SU  wahren  (Art.  372). 

0.  Der  folgende  Frachtfäbrer,  der  ver- 
tragsmSfiig  den  Transport  mitfibeminunt,  ist 
für  fli«'  vnranf:fh<nilcn  verantwortlich,  kann 
»ich  aber  an  diese  im  Ituckgrifl'sweg  halten,  falls 
er  niobt  fÄr  den  erhobenen  Schadenersatz- 
«ttsproch  unmittelbar  verantwortlich  ist.  Das- 
selbe gilt  auch  flir  den  Frachtführer,  der  die 
AuslieMTung  (!•  >  Guts  bewirkt. 

10.  Durch  Empfangnahme  de»  (juts  ohne 
Einwand  erlischt  Jeder  Anspruch  des  Ab- 
senders und  Empfängers  gegen  die  FiMrIitfiihrcr 
Die  Erhebung  von  Einwendungen  kann  sie  von 
it  r  \  ■  r  intwortlichkeit  für  ihre  eigmen  Hand- 
lungen nicht  befreien  (Art.  373). 

11.  Der  Empfänger  ist  tat  Zahlung  der 
Fracht  oliiio  \'--rzui:  spätostens  24  Sfiind>'n 
nach  der  Aljüt  l'eruug  verptiichtet ;  andernfalls 
ist  der  Frachtführer  zum  gerichtlichen  Verkauf 
des  Gut«  bis  zur  Declrong  seiner  Kosten  be- 
fugt <Art.  .174). 

)•_'.  DiT  FtMchtfiilircr  h.it  wrj^M'ii  allt.M- Fracht- 
f  oril'-rungeu,  Spesen  und  üechte  aus  dem  Fracht- 
v.  rtnig  ein  Pfandrecht  an  dem  Frachtgut. 
Dasselbe  erlischt  acht  Tage  nach  erfoljrter  Ab- 
lieferung. Nach  dieser  Frist  hat  er  nur  die 
Rechte  eines  gewöhnlichen  Gläubigers  i  Art  :ilb). 
Dieses  Vorzagsreobt  am  Frachtgut  wird  durcn 
den  Kcmlnirs  nieht  anfgdioben»  wenn  es  inner- 
halb  der  i  liftägigen  Frist  geKend  gemaoht 
wird  (Art.  aTtii 

13.  Für  di"  l>>  i.bachtung  aller  staat- 
lichen Vorschriften  ist  der  Frachtführer 
verantwortlich,  außer  wenn  er  durch  falsche 
Dekl,uati(»n  des  Aliscixirr-  zu  «Miiem  Irrtum 
verleitet  worden  ist.  Hat  der  Fniohtführer  hier- 
bei auf  besondere  Anweisung  des  Absenders  oder 
Empfängers  gehandelt,  so  sind  beide  T«f»nt- 
wortlich  (Art.  377). 

■/  In  England  sind  für  die  rechtlichen 
Verhältnisse  des  Frachtgescfaifts  auf  £isen- 
bahnen  nnd  Kanilen  die  Besdnunungen  des 
Carriers  Act  vom  23.  Juli  l^^^o.  dos  Kailway 
Clause^  cuu&oiidation  Act  vom  6.  Mai  lh45, 
namentlich  aber  die  Parlaraentsakte  vom  10.  Juli 
1864  (Railway  and  Canal  Traffic  Act)  maßgebend, 
welche  unter  anderem  das  Verbot  von  Begünsti- 
gungen l  inz.dner  Versender  ausspricht  ,  indes 
regidn  «ii*«-  «  Sesetze  die  Verhältnisse  d»a  Eisen- 
bahnfraefatgt'schätls  nicht  in  so  eingehender 
Weise  wie  das  deutsche  Handelsfri-sct/.  Die  Ver- 
tragsfreiheit der  Bahnen  in  litzui;  auf  die 
Frachtverträge  ist  sehr  wenig  beschränkt;  so 
ist  eine  absolute  Verpflichtung  der  englischen 
Bahn«i  mr  Annalme  nnd  Beförderung  der  an« 
gebott  ii-'n  Tnn*portp  fTmnspnrtzwanir'  in  eng» 
lischuu  Ocs-fUiii  nirgends  ausgi'spiMi  b<  n. 

Nach  diesen  gesetlliehen  Bestimmungen  haf- 
tet die  Eisenbahn  nnr  in  sehr  beschtinktem 


Maß;  sie  haftet  insbesondere  für  Verlust  und 
Beschädigung  anr.  wenn  ihr  na«bgewiesen  wird, 
dali  der  Sonadt  ovreh  Venehvloen  der  Bahn 

od»'i"  ihrer  Leute  entstand^^u  ist,  eb<'tisowi  nitr 
I  haften  die  Eisenbahnen  für  die  Einhaltung  be- 
!  stimmter  Lieferfristen. 

Zahlreiche  Fragen  sind  in  diesen  Ges<-tzen 
gar  nicht  geregelt,  so  z.  B.  die  rechtlichen 
Kol^:<  ii  der  Verhinderung  des  Antritts  oder  der 
:  Fortsetzung  der  Reise,  das  Recht  des  Absen- 
!  ders  auf  Erteilung  sr»äterer  Anweisungen,  das 
selbständitTi'  Kecht  (ft^'*  Adressaten,  das  Pfind- 
recht  des  Adreüsiiteii,  die  Haftung  wegen  ver- 
späteter Lieferung  u.  s.  w. 

Abgesehen  von  diesen  gesetxlichen  Bestim- 
mungen haben  sieb  die  fast  von  allen  ESsen- 
j  bahnen  Englands  angenommenen,  auf  den  For- 
!  mularen  der  consigument  notes  abgedruckten 
Bedingungen  für  die  Absi  h ließung  der  Fncbt- 
verträge  zu  einer  Art  Gewohnheitsrecht  heraus- 
gebildet, welches  auch  von  den  Gerichtshöfen 
I  als  solches  anerkannt  wird. 

A'.  In  m  e  r  i  k  a  giebt  es  kein  gescbriebenss 
F.  Die  Eisenbahnen  unterliegen  den  Bestim- 
mungen des  Gewohnheitsrffhts  des  Common 
law.  Die  Eisenbahn  ist  C'ommuu  Carrier  (ge- 
wöhnlicher Frachtführer).  Jeder  Staat  der 
Union  hat  seine  eigene  Oesetxgebung  fOr  das 
FnebtgesdiUt  uno  sind  die  Eis«nbihaT«rwal* 
I  tungen  genötigt,  ihre  Reglements  den  lokalen 
Rechtsnormen  anzupassen. 
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Eisenbahn,  Archiv  für  civil.  Praxis,  Bd.  XLI, 
S.  sya  ff. ;  Svntenis,  Blätter  für  Rechtspflege  in 
TbüringeD,  Bd.  VII,  S.  129  ff.;  Honigmann, 
Znr  Interpret,  des  Artikels  424,  Handelsgesetz- 
bnch,  /-  iluiii,'  .It  s  V.  I).  E.-V.,  1864,  Nr.  23; 
Über  die  Haftung  der  Eisenbahn  für  ver- 
tauschtes Reisegepidc,  Büschs  Archiv,  Bd.  VIII, 
S.  342  f. ;  Schott  in  Endcmanns  Handbuch  des 
Handeh-echts,  Bd.  Iii,  !;  352  ff.;  Kubarth,  Die 
Lieferfristen  der  Eisenbahn,  1876,  und  die 
internationalen  Lieferfrivten,  littiU;  Bering  in 
Gmchots  Beitr ,  Bd.  XXI,  S.  404—440;  T.  d. 
L-Hra.  f  ber  dvii  BeprifT  i\vr  Abru  f.Tiing,  Zelt- 
sclirift  »ur  dns  gesamte  ilaudebn  i  hl,  öd.  XVI, 
S.  8*;  ff. ;  Exner.  Der  Begriff  der  höheren  Ge- 
walt, "Wien  1883;  Hübler.  Die  Haftpflicht  ex 
reoq)to,  Leipzig  1HH4;  Huber,  Zum  Begriff  der 
häbtTfii  (icwalt,  Hith  if^^f);  Iliifiii-r,  Cber  den 
B«^riü'  der  höheren  Gewalt  im  deutschen  Trans- 
portrecht, Zärich  1W6;  Westerkamp.  Höhere 
Gewalf  in  Einlomnnn^  Handbuch  III.  5380 
S,  64'.*  ff  :  Buki-,  I  ber  den  Zufall  bei  der 
Uyhert'ii  (tewalt,  Archiv  für  civil.  Praxis,  Bd. 
Ul.  ä.  tiU  ff.;  Gruchot,  Zur  Lehre  von  Werk- 
▼«FdingnngsTertr.  Beitr.,  Bd.  XIIT,  S.  t  ff^.; 
Baron.  Dif  Haftung  für  '  U-^xli.i.  ;\n  lilv  fin- 
civil  Praxi»,  Bd.  Lll,  6.  44  f.;  Ali<li;i.>li>.  Die 
Haftungspflicht  und  das  natürlich*-  Monopol 
der  EieenDahneu,  Vierteljahrsschrift  von  Faucher, 
n,  S.  1—35;  Goldschmidt,  Kritik  von  Thöls 
Hand.-l.srecht.  Bd  III  i Zt-itM-hrift  für  «ins 
samte  Haudtlsr*ahf,  Bd.  XXVI,  S.  606—6131; 
Thöl.  Handelsrechtliche  Erörterungen,  Eisen- 
bahnrecht und  anderes  Frachtrecht,  Göttin^'-  n 
1882;  Goldischmidt,  Kritik  und  Antikritik,  23 
angebliche  üugültigkt  iten  des  Betriebsregle- 
ments,  Berlin  HSÜ^;  Drilling,  desgleichen  Ibäö. 

BbodMofaer  des  Fraeht-  tma  Eisenbalin- 
rechts:  Eger.  deutficbe  Fraclitre«ht  mit 
besonderer  Btiücksichtigung  des  Eisenbahn- 
frachtrechts, 2.  Auflage,  3  Bde.  (1888,  18U0, 
1891);  Haberer,  Das  österreichische  Eison- 
bahnrecht.  8.  170  ff  .  Wien  1885;  Enderaann, 
Das  Recht  •l-jv  FKonbahnen,  S.  T)**!  t\\.  Leipzig 
1886:  Rechtsgrundlagen  in  Buvhs  Arcuiv, 
Bd.  XLII,  S.  191  ff  ;  Eger,  Preußisches  Eiseu- 
bahnrecht,  Bd.  U,  Abächnitt  VllI»  Breslau 
1861*.  18'J0. 


Handbücher  des  Handelsrecliis  und  Kom- 
mentare zu  dem  Handelsgesetzbuch,  vornehm- 
lich: An><  lnirz  und  von  Völderndorff.  III, 
S.  46^  ff.;  Eudemann,  8.  7b'>  ff.;  Goldschinidt, 
Handbndi  I,  2,  1.  Auflage,  §  65,  75  und  über 
dip  vertragsmäßige  Beschränkung  der  Kr>,it7.- 

tiilicht  der  Eisenbahnen  im  ArcTiiv  für  civil 
»raxis.  Bd.  XLI,  S.  406  ff.;  Die  Haftungspflicht 
der  Eisenbahn  im  äfttenrerkehr,  Zeit8(^ft  ffirr 
das  gesamte  Handelsrecht,  Bd.  IT,  S.  669  ff. 
(und  di-  daselbst  S.  569— 5»4  cit.  Litteratur), 
Bd.  XX,  606  ff ;  von  Hahn,  U,  S.  508  ff. ; 
KevCuer,  S.  477  IT;  Koch,  8.  424  ff.;  Ko- 
waizig.  S.  445  fl.;  Makower,  S.  413  ff.; 
Puchelt,  II,  S.  414  ff.;  Wt-ngler,  S.  404  fl'.; 
von  R  lun*'.  Ergänz.,  II,  8.  514  ff.;  von  Kräwel, 

5.  V.m;  ff.;  Gad,  S.  304  fl.;  Gareia,  S.  365  ff.; 
Thöl.  III.  §  46  ff ;  Brix.  S.  4W  IT.;  Stnben- 
rauch.  8.  •'>47  ff;  Brinkraanu-Kndemanu.  §  117 
fl". ;  Fischer,  kuufmänu.  Recht,  S.  271  ff  ;  Fischer- 
Ellinger,  Österr.  Handelsrecht,  4.  Auflage,  §  158 
ff.;  Löhr.  desgl.,  Elberfeld  ISti«;  ächeller  und 
Groß,  Repertor.  inm  allgem.  deutseben  Ibudeb" 
gesetzbucn,  Kassel  lSt;7:  (lirünewald,  desgl., 
2  Bde.,  Bamberg  1871  und  1874;  Schröder,  Das 

I  allgemeine  deutsche  Handelsgesetzbuch,  6.  Auf- 
lage, Bonn  l«f<4;  Siegeth.  df-sgl.  Leipzig  1884; 
Siegle.  de.sgl.  Stuttgart  18«.'):  Litthauer,  desgl., 

6.  Auflage,  Berlin  1hs6. 

,       Sammlungen  von  EntscJieiduugeu :  Bavribcho 
:  Entscheidungen  in  drei  Sammlungen  «  i  Samm- 
lung h.indclsgerichtlicher  Entscheiduni."  n 
Eiuiuhruiig  dos  allgemeinen  deut.scheu  Han- 
delsgesetzbuchs, herausgegeben  von  Völdem- 
dorft'.  2  Bde..  Erlangen  1866,  1Ü67;  h)  Samni- 
I  Inng  iricbtiger  Entscheidungen  des  kgl.  bayr. 
,  Handelsappellatiousgfrirhts,       Bd-' .  Rrtiiagen 
1868— l.s70;  fl  Sammlung  vuu  Enl»cheidungeu 
des  obersten  Gerichtshofs  für  Bayern  in  Gegen- 
ständen des  Handels-  und  Wechselrcchts,  sowie 
von  wichtigen  Entscheidungen  der  kgl.  bavr, 
H  i,di  l^appellationsgerichte,  Krhui-jji-n  seit  in7:'>; 
Eutschciaungen  des  Bundesobcrbandebgerichts, 
!  von  Bd.  III  unter  dem  Titel:  Entschetdongen 
,  df";   Rrichsohfrhandelsgerichts,  herausgegeben 
Vuu  dtu  lirtteu  des  Gerichtshofs,  Erlangen,  dann 
Stuttgart  seit  1871,  25  Bde.:  Amtliche  Ent- 
soheidangen    des  preuliischen  Obertribunab, 
Bd.  I,  LXXXin ;  Stnetborst,  Arvhir  f&r  Reehts- 
Hillr,  Bd.  I  — C;  Entscheidungen  des  Reichs- 
i  gerichu  iu  Civüsachen,  Bd.  I— XV;  Braun  und 
Blum,  Annal-  n  di-  Reichsgerichts.  Bd.  1— XII; 
Blum,  Urteile  und  Annalen.  Bd.  I— III;  Seuf- 
fert,  Archiv  für  Eutscheidimgen  der  obersten 
Gerichte  in  diMi  d-Mitsrlim  Staai-ii:   I'i'  t.iu, 
Oberstgerichtliche  Entscheidungen    in  tisen- 
bahnsachen,  9  Bde.,  Wien  187'.».  18h4;  Roll, 
i  Sammliinp  von  eisenbahnrechtlichen  Entschei- 
dungeu,  \Vien  ibis  18'.»0);  Eger.  Eisenbahnrecht- 
I  liehe  Entscheidungen  deutscher  und  österreichi- 
i  »eher  Gerichte,  Berlin  seit  1884,  bisher  »  Bde. 
I      Frankreich.  Atteoe,Droitadmini8tr..t.in, 
j  1876,  p.  228    "12.  B^darride,  Des  <hpmin>  de 
I  fer,  2.  t.,  Pari.s  1ö7'J;  Eon,  Legislation  des  irans- 
I  purfs,  Paris  1881 ;  Hadley,  Le  transport  pr  leg 
chemins  de  fer,  Paris  1886;  Vigouroux,  Legida- 
tion  et  jurisprudence  des  chemins  de  fer  et  des 
traniw.ivs  Paris  l>*86;  Chaucasion,  Guide  pra- 
titjiif  t-t  r.iisüUiie  en  matiere  des  transports  par 
j  ch'  niin>  d-  fer,  1886;  Lerojr,  Cour>  nratique  des 
I  chemins  de  fer,  Paris  1886;  Palaa,  Dictionnaire 
1  legislatif  et  reglementairu  des  chemin.->  de  fer, 
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Paris  1887 ;  Feraud-Giraud,  Code  des  transports  | 
de  inarchikndises  et  de  Toyageurs  par  cbemins  de 
fer,  Paris  1883,  1889;  Fedde,  Les  transportspar 
chemiDS  de  fer,  Paris  1869;  Bert,  r.»i  du 
11  ATril  1888,  cottcernftut  les  trans)iorr!*  de 
marrh.mdi.Sf's  par  ch>'min>  de  for,  P;tris  LsB",". 

8cliweiit.  Vügt,  Scliweiäsmsche  Studien 
über  Eisenbahnrecht  in  der  Vierteljahrsschrift, 
Bd.  XXII,  S.  1  ff.;  Fick,  Die  sohweizeriüchen 
Kechtseinheitsbestrobungeii,  insbesondere  auf 
dem  Gebiet  des  Ei.senbahnrerhts,  Zoitschrift  für 
das  gesamte  Handelsrecht.  Bd.  XIX;  Meili,  Das 
Beoht  der  moderneu  Verkehrs-  und  Transport- 
an-lalt-n,  LeipziLT  \^>^H;  Ilürlimami,  Dir-  eid- 
geuui^siüche  Eisen Lmbii^esetzgebung,  Zürich  1887. 

Italien.  Levi,  II  contratto  di  trasporto 
eeoondo  U  nuoTo  cod.  d.  com.,  Bolo^a  1883; 
Mimara,  0  desHnsrio  nel  eontratto  di  trasporto 
scrondo  i!  nuoro  cofl.  d  i^om..  Korn  IFJ^^!:  Ma- 
nara,  La  responsaUüita  il'  il''  mnmiuibtiaüiüiiifer- 
roTiarie,  Born  1883;  Man  um.  U  diritto  ferrovia- 
rio,  Bologiui  1888;  Calaiuaudrei,  II  contratto 
di  trasDorto  tenrestree  maritimo,  Turin  1886; 
Gasca,  11  codice  ferroviurio,  MaUand  1  ssO,  i  s^^f ; 
Marchpsini,  Del  contratto  di  trasporto  yrr  strade 
ferrat'  ii  s.  w..  Turin  1887,  1888;  Lotia,  Le  i 
strade  ferrate,  Mailand  188f> :  \"idari,  II  con-  1 
tratto  di  trasporto  terrestre,  Mailand  l><90.  ! 

Niederlande.  Dutry  vaii  HaetNii,  De  ; 
«uoorweg  wetgeiing,  Leiden  18C3;  van  Cleef, 
Verzamcling  van  Wetten,  Besluit^n  u.  s.  w,,  j 
betreffende  de  spoorwegen  in  Ned«*rland,  Haag  i 
1881 ;  desgl.  Boogaard,  1881;  desgl.  van  Citters,  | 
1880,  18.S9;  Asser,  International  goederenver-  ; 
Toer  laug»  spoorwe^n,  Haag  1887;  Tichelaar, 
De  aansprakeligkbeid  der  TrachtTerToerden»,  f 
1888. 

England  u  ii  d  A  ui  e  r  i  k  a.  Hodges,  Law  i 
of  railwavs.   London   1876;    desgl.  JShelford  I 
(18GU).  liedmann  (1880).  Pierce  (18hl  );  Thomp-  ! 
son.  The  American  and  Euglish  Kailroad  Cases, 
Nt'W-Vork  1885;  Hadley,  Railroad  transpor-  j 
tation,  New  York  1mh5:  Wood,  The  law  of 
Bailroads,  Boston  r^>r.;  Hamilton,  TheAmeri- 
cnn  n!)d  Eneli.fh  Railroad    Tas.  ^,  Northport  ' 
l^M;  Redfield,    Law   of  K  ailro.ul.^,  Boston 
1887;  Maonamara,  A  digest  of  the  law  of  Car-  I 
ciers  of  Good«  and  Pasfiengers  by  Land  and  l 
Intemat  Narigation,   London  1888;  Kerr 
and  Mnf  Kinney,  The  American  and  English  | 
Kailroad  Cases,  Northport  1889;  Wheeler,  The 
modern  law  of  4»iTiers,lfew-Tork  1890. 

Dr.  Eger.  1 

Frachtrecht,  fnternationales,  der  In- 
begriff dt;r  Vors  lirift^'n ,  nach  w<  lrlu  u  das 
Reoht»verhältnis  zwischen  dem  Publikum  und 
den  Frachtführern,  sowie  zwischen  den  letz-  | 
teren  untereinander  zu  beurteilen  ist,  wenn 
eine  Gütersendung  auf  Grund  eines  und  des- 
selben Frachtveit raj,^-  nach  ilcin  Aii-lanil  Im- 
fördert  wird.  Sofern  dies  mittel»  der  Eibcnbahn 
geschieht,  spricht  man  von  internationalem 
E  i  s  II  1 1  a  h  n  f  r  a  c  h  t  r  e  c  h  t,  wclclie»  den  Gegen- 
stand dieser  Erörterungen  bildet. 

Da  allen  Eäsenbahuseudungen  ein  Fratht- 
brief  —  oder  ein  diesen  rertretendes  Begleit- 
papier, wie  namentlich  das  xnr  Zdt  in  Frank- 
r- i  Ii  übliche  R'-  .'jiiss.  beizugeben  ist,  da 
ferner  der  Fradit vertrag  durch  Ubergabe  des 
Gnts  mit  dem  Frachtbrief  an  die  Eisenbahn  | 
xnr  Beförderung  und  die  zu  diesem  Zweck  i 
Seiten«  der  Eisenbahn  erfolgte  Annahme  ab-  i 


geschlossen  wird ,  so  kommt  das  internatio- 
nale Eisenbahnfrdchtrecht  auch  ohne  beson- 
dere positive  Vorschrift  xnr  Anwendung,  so- 
bald daa  Gut  mit  einem  direkt  nach 
dem  Anstand  gestellten  (durchgehen* 
ilt-nj  Frachtbrief  zur  Bi'förderuiig  aufjge- 
gebeu  und  angenommen  ist.  Eine  succesaiTe 
Anwendung  der  Recht«  der  einzelnen  TOm  Gnt 
durchlaufenen  Länder  würde  nur  dann  geref'bt- 
fertigt  erscheinen,  wenn  die  Beförderung  durch 
Veruiitthingsadressen  auf  Grund  je  eines  be- 
sonderen, für  jedes  Gebietauszustellenden  Fraobt- 
briefe  erfolgt.  In  einem  solchen  FaU  wftrde 
thatsüphlirh  nnd  rfchtlirb  nicht  ein  intetn:»tirt- 
ualer  Xriinnporl,  Sündern  eine  Reihe  lut- riif-r 
Transport«  stattfinden.  Sobald  dagegen  das  liur 
mit  aurchgebendem^  Frachtbrief^  somit  auf 
Qrund  eines  einheitilohen  Frachtvertrags»  nach 
dem  Aiislainl  1).  f;"iid<  rf  wird,  ist  dieser  Vertrag 
ein  iiit^'rnaüonaler  und  l'äUt  unter  die  Bestim- 
mungen des  internationalen  B€<  liis. 

Dieses  Recht  entbehrte  bisher  der  einheit- 
lichen Feststellung.  Die  Grund.sätze  desinter- 
n  a  t  i  0  n  ;l  1  r  n  P  r  i  v  a  f  r  i- 1-  Ii  t  s  .  wcl.  heu 
der  inteniHtioiiale  Eisenbahulnicht  vertrag  im 
allgemeinen  zu  unterstellen  wire,  gehören  zu  den 
bestritten sf>  II  Teilen  der  ^ranzen  Rechtswissen- 
schaft. Tiiatfcachlich  komini  n  indes  in  erster 
li'ilii  die  autonomen  Vorsclirifteu  zur  Anwtn- 
dung,  weiche  die  Eisenbahnverwaltungen  durch 
ihre  internationalen  Tarife  dem  PnbUlrum  als 
Transportlxdiriirungen  auferlegt  hnb>n.  Diese 
in  ternai  i  i>  II a  !  >  II  Reglements  ordnen  die 
gegenseitigen  K"  i  lite  und  Pflichten  der  Eisen- 
bahnen und  des  Publikums  bei  Eingebung  und 
AnsfÜhrung  des  internationalen  Prachtvertrags 
nac  h  Maßgabe  ficr  Vi  rcinliiinmiri-u.  w^lrli^-  die 
an  den  betreffenden  Verkehnai  beteili^lt  n  \'.  r- 
waltungen  untereinander  getroffen  haoen  S^ie 
gelangen  als  Bedingungen  der  Tarife  nüi  dt  n 
letzteren  zur  Kenntnis  des  i'uLlikuujs.  und 
werden  dadurch,  daß  im  Frachtbrief  darauf 
Bezug  genommen  ist,  in  jedem  einzelnen  Fall 
zur  lei  contraotus.  Auf  diese  Weise  sind,  har- 
rnrtrmifen  durch  das  Bedürfnis  dcp  intfrnatio- 
»iiitu  \'erkehrs,  bestimmte  und  zum  voraus 
übersehbare  Normen  für  den  einzugehenden  in- 
ternationalen Eisenbahnfrachtvertrag  gesobafliett 
Vörden. 

Eine  dt  rartige  Regelung  des  international.  u 
Eisenbabnl'mchtrechts  hat  den  Nachteil,  dali 
die  erwähnten  Reglements  leicht  mit  zwingen- 
den oder  verbietenden  Gesetzen  der  einzelnen 
von  der  Sendung  zu  durchlaufenden  Länder  in 
Widerst r.'i!  geraten  konin'n.  nicht  miiuler  d;il* 
sie  untereinander  die  mannigfaltigsten  Abweich- 
ungen zeigen  und  dadurch  die  Einheitlichkeit 
und  Si.luM'li-'it  des  Rechts  gefährd-n.  Dom 
l'  tzt iTeu  Maugel  haben  nun  allerding.-  dii- 
Kix'nbahnen  gewisser  in  besonders  enger 
wirtschaftlicher  und  politischer  Verbindung 
stehenden  Linder  dadurch  cu  begegnen  ver- 
sucht, dat  sie  für  ein  pröDeri-s  internationales 
Verkehrsgebiel  ein  geineiiis.unes  Betriebsregle- 
ment vereinbarten.  S<.'  liar  namentlich  der 
Verein  deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen,  be- 

Blnstigt  durch  die  Einheitlichkeit  aer  für 
eutschland  uiiil  (V^terrcich  -  Untrarn  b.-st.-li-n- 
den  eise  ubahni-echtlichen  Normen,  für  den  inter- 
nationalen Eisenbahnverkehr  eines  groC^n  Teil» 
Mitteleuropas  gemeinsame  und  im  ganzen 
zweckniäßige  Vorsciuifteu  eingeführt ,  welche  im 
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maeatlichen  den  für  den  inneren  Verkehr  der 
beteiligten  Bahnen  zur  Anwcudunt:  komm-  nden 
Bestimmungen  entspreche  und  viellacli  auch 
über  die  Grenzen  des  Vereins  hinnus  in  den 
Kickbaisebieten  Aufnfthia«  g«foiicl«u  haben. 

Du  fiedttrfnis  des  iiiuiQfb«ltHnn  wechseln- 
den und  di'^  Grenzen  df>r  Staaten  überschrei- 
tenden Verkehrs  drängle  iii'ies  einerseits  zu 
einer  noch  ^ößeren  Krweitenmir  des  KraUes 
am  einheithohen  internationalen  Keehts,  an- 
dcneits  rar  SohalRmiBr  festerer  Grundlagen 
für  dirs.'s  Rerlif,  als  solche  iliiirli  Mi^ße  Ver- 
finbaruugbti  der  Kinenbabnen  zu  erreichen  waren. 
Das  Ergebnis  der  desfiülngen  Bestrebungen 
ist  das  am  U.  Oktober  181>0  zn  Bern  zwischen 
den  am  festländischen  Verkehr  f]uropa.s  meistbe- 
teiligten Staaten  —  Deutschland,  t  »sttTreidi- 
ÜOjaru,  Italien,  Frankreich,  KuDiand,  B<^lgien, 
Kiäerlaode,  Loxonburg  und  Schweiz  —  ab- 
geschlo?s':>np  internationnle  Übereinkom- 
men über  den  Eisenbahnfrachtrerkehr 
{Contention  internal itmale  nur  Ic  tranaport 
de  wutrdumdi$e8  pw  chemim  de  fer). 

Zur  Entstehnngs  g  e  s  oh  TO  n  te  dieses 
för  li  is  V'-rk'brs-  un'l  das  Rerhtslehpn  gh-ieh 
bodeutuugsvüUea  Staatsvertrags  sei  erwähnt, 
da(S  der  schweizerische  Bundesrat  —  anlät- 
üch  einer  Petition  der  Herren  de  Seigneus 
in  Genf  und  Dr.  Christ  in  Basel  —  be- 
reits im  .lalir  lf>74  an  die  Keiri'rungen  der 
benachbarten  Staate«  die  Anfrage  gerichtet 
hat,  ob  sie  geneigt  seien,  gewisse  "^ile  der 
Ei*enbahntrausportgesetzg*>bung  durch  inter- 
oationale  Vereinbarung  einheitlich  zu  regeln. 
Diese  Anregung  wurde  günstig  aufgenommen 
and  demnichst  auf  weitere  Staaten  ausgedehnt. 
Nachdem  soirohl  von  schweizerischer,  als  von 
deutscher  Seite  je  ein  Entwurf  auspr  irle  itet  wor- 
den war,  um  den  Verhandlungen  ai-.  Grundlage 
zu  dienen,  vereinigten  sich  sachverständige  Ver- 
treter der  erwähnten  Staaten  erstmals  im  Jahr 
1878  In  Bern  zur  Beratung  eines  internationalen 
Ubereinki.iinni''Ms  iib<  rd<Mi  \*er|i-.i-I>t'itii:<'n  <  int >•.'■- 
verkehr  ilir>  r  iJit*enbahneu.  Das  Krgebnis  warder 
,^ntwurf  i'ines  internationalen  fjbereinkommens 
öber  den  Eisenbahnfrachtverkehr",  weleli.  r  nebst 
verschiedenen  Vollzugsbestimujuug'ju  den  be- 
teiligten Regienmgen  zur  Prüfung  unterbreitet 
wurde.  Es  kann  nicht  wundernehmen,  da& 
dieser  Entwurf,  obsohon  er  im  atlfemeinen  die 
Billigung  der  maGgebenden  Krei<.'  L:<riinden 
h:«t ,  nicht  ohne  weitere»  tum  Staalsvertrag 
erhoben  wurde,  daß  es  vielmehr  an  zahlreichen 
Verbes8eniii|;»vorschJigen  nicht  fehlte,  und  daß 
«8  weiterer  eingehender  Verhandlungen  bedurfte, 
•im  si  liließlich  eini'  Einii^'ung  unter  den  von 
i<\u  v.  rsi  hiedensteu  Seileu  geltend  gemachten 
Ifünseh'  ii  der  Inten-ssenten  zu  erzielen.  Weitere 
naehrwöchentliche  Konferenzen  folgten  in  den 
Jahren  18«1  und  1886.  Das  Krgebnis  der  Be- 
ratungen i.<!t  in  d.ii  Mi^'i-nannteti  Berner  Pro- 
tokollen (Vergl  unteu  „QuelJen^i  niedei^eiegt. 
Der  von  der  letxten  (dritten)  Konferenz  aus- 
gearbeitete Entwurf  wnrdr'  "hli  Clich  unver- 
ändert in  einen  Staat '~v>  rtntL'..  uiug«'wandelt, 
welcher  als  „Internationales  l' hereinkommen 
6ber  den  Eisenbahnfrachtrerkehr"  am  14.  Ok- 
tober 1890  tu  Bern  durch  diplomatische  Be- 
vollmächtigte der  erwähnt '  II  T^iindi^r  —  für 
Osterreich- üngani  auch  namens  Liechtensteins 
—  vorbehaltlich  der  Ratifikatiott  —  abge- 
sehlowen  worden  ist. 


I  Naelidein  das  intMmÜouale  Übereinkommen 
I  inzwischen  den  gesetzgebenden  Faktoren  der 
I  vertragschließenden  Staaten  zur  (ienehnii- 
gung  vorgelegt  worden  und  dii-se  ti-ils  bereits 
erfolgt  ist,  teils  in  naher  Aussicht  steht,  *>  darf 
dMU  demi^hstigen  Äustausdi  derBatifikationen 
mit  Sicherheit  entgeereng'p'^ehen  werden.  Drei 
Monate  darauf  wird  das  inteniationale  Uberein- 
I  kommen  (gemft&  Art.  6ü)  in  Wirksamkeit 
treten,  deren  Daner  vorläufig  auf  drei  Jahre  fest- 
gesetzt ist.  Doeh  hat  jeder  Staat,  welcher  nach 
Ablauf  dieser  Zeit  zurückzutreten  beab'iii-htigt. 
die  übrigen  Staaten  ein  Jahr  vorher  in  Kennt- 
nis zu  setzen,  andemfUIs  das  intematioBale 
Übereinkommen  als  auf  weitere  drei  Jahre  ver- 
längert zu  betrachten  ist. 

Seiner  Form  nach  umfaßt  das  intemario- 
nale  Clfereinkonunen  außer  dem  aus  CO  Artikeln 
bestehenden  Hauptvertrag  (dem  Überein- 
kommen im  engeren  Sinn),  welchem  eine  Liste 
1  der  ihm  unterworlem  n  Kisenbahut.u  beigefügt 
I  ist,  noch  folgende  Xebenverabredungen: 
I      L  DasB^lement,  betreffend  die  Errichtung 
I  eine«  Centraiamts. 

TT  .\usfrihrunf:sbe'»tinininii<,'en  zum  inter- 
I  uatiunaleu  i.  bereinkommeu  mit  folgenden  Au- 
lagen : 

1.  Vorschriften  über  bedingungsweise  zur 
Beförderung  zugelassene  Gegenstände; 

2.  l'raeliibriefforniular ; 

a.  Formular  einer  Erklärung,  betreffend  un- 
verpacktes oder  mangelhaft  verpacktes  Gut; 
4.  Formular  für  na^  htin^'lirh'' Anweisungen. 
III.  Das  (Sc'hluß-j  I'rotoküll  vom  14.  Ok- 

■  tober  1890. 

I  Die  Trennung  der  Nebenverabredungen  vom 
I  Hauptvertrag  verfolgt  den  Zweck,  zu  ermög- 

i  lich-'n.  daß  .Vhaiiderniicren  an  nnf fr^xeordnetereu 
i  und  mehr  den»  \\  e«-h.<>el  uaterwurtenen  Bestim- 
'  mungen  des  internationalen  Ubereinkommens 
ohne  Abänderung  des  Hauptvertrags,  somit 
nach  dem  Recht  der  meisten  der  vertn^- 
•sehlii'ßenden  Staaten  ohne  Zuhilfenahme  der  ge- 
I  setzgebenden  Faktoren  im  Einverständnis  der 
Kegierungen  vorgenommen  werden  kennen.  Im 
übrigen  kommt  d<n  Tsebenvi-rahredungen  nach 
I  ausdrücklicher  Bestimmunj;  im  Art.  1  de.s  inter- 
]  nationalen  Übereinkommens  und  ZifT  r  I\  ilc'^ 
I  SchlußprotokoUs  dieselbe  rechtliche  Wirkung 
I  zn,  wie  dem  übereinkonnnen  selbst,  nämlich 

■  Ges>-tzeskraft  in  alli-n  vertrai,'schließpnden  Staa- 
ten, ;>oliiild  die  lüiüükaliuu  und  die  Verknndi- 

'  gung  erfolgt  sein  wird... 

Das  internationale  Übereinkommen  ist  samt 
i  NebenvertrSgen  in  dentseher  und  IhinzQsisoher 
Siirach«'  iibgi'faGf.  wie  imch  die  VerhandlURgS- 
I  protokidle.  Beide  Texte  sind  gleichwertig  und 
dienen  .*iich  gegenseitig  zur  ErläutiM  iini: 

Was  den  Inhalt  im  allgemeinen  .betrifft. 
so  ist  Gegenstand  des  internationalen  ('berein- 
komiM'  tH  der  internationale  Eisenbahnfracht- 
verkühr.  Ausgeschlossen  ist  der  innere  \'erkehr, 
ebenso  der  Personen-  und  Gepäckverkehr  .  Das 
G  el  1 11  n  gsgeb  i  et  des  iuternatiou  ib  ii   1  hei- 
einkomiuens  erstreckt  sich  nach  Art.  l  aut  alle 
I  Sendungen  von  Gütern,  welche  auf  Grund  eines 
I  durchgehenden  Frachtbriefs  (s.  den  Eingang 
I  dieser  Abhandlung)  aus  dem  Gebiet  eines  der 

*)  ni«M  QmilimigBiif  itckt  gsgwwZritg  (lUtta  K»- 
vtmber  1901)  nur  B«ch  in  lt»1Isn  mnd  itcn  Kisdtr- 
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Vfrtragschlifßcuden  Staat-n  in  rlas  Gcliiet  eines 
andern  vertragschließendfu  btaalt  mittels  der 
Eisenbahn  befördert  werden.  Da  sich  indes  ge- 
wisse J^nen  Termöge  ihrer  Anlage  oder  ihrer 
r«in  Ortlidien  Bedeutnng,  «aeh  unter ümstinden 
uait  nii>ksioht  auf  ihre  Finanzlage,  für  ili.u 
intf  rn^tionaleu  Verkehr  nicht  eignen,  so  .sulleu 
lein  intemarioDsIen  Obereinkommen  nur  die- 
jenigen Bahnen  unterworfen  sein,  welche  in  der 
dem  Art.  1  beigefügten  Liste  vmeichnet  sind. 
Thatsärblioh  sind  übrigens  in  lüf-r  Liste,  wel- 
che durch  «iine  von  der  Schweiz  nach  den 
Angaben  der  beteiligten  Staaten  aufgestellte 
Karte  vordfniTlicht  wird,  mit  weni^'<ii  Aus- 
nahmen samüithe  Bahnou  aufgenommen,  wel- 
che für  den  internationalen  Verkehr  Ton  einiger 
Wichtigkeit  sind. 

Da  die  Lute  ein  Beetandteil  des  intematio- 
naKn  l'bereinkommens  ist,  würcl  .  stroiif;  ge- 
nommen, jede  Änderung  derselben  der  Zu- 
stimmung simtlioher  Kontrahenten  bedürfen. 
Doch  ist  aus  prakti>chen  Gründen  von  strenger 
Durchführung  dieses  Grundsatzes  abgesehen. 
Nach  Ai'.  kiinn  nämlich  jeder  lirr  v*  rlr.i^;- 
»cblio&eudeii  btaaten  durch  Vermittluug  des 
Centraiamts  (s.  unteni  der  Liste  neue  Bahnen 
">!>  1  Linien  seines  Gebiets  ohne  iiv.iti  ies  bin- 
iulügcu;  die  Öt reichung  einer  Jiabu  aus  der 
Liste ,  welche  gleichfalls  durch  Vermittlung 
des  Centralaiuts  eriolgtf  setst  dagegen  voraus, 
da£  der  Staat,  welchem  die  Bann  sngehArt, 
fe>tge!-r<^Ilr  hat,  daß  ^i«'  aus  tinanzi'  lK  »Irtin- 
den  oder  infolge  thai sachlicher  Behiuiiei*ung 
nicht  inehr  in  .der  Lage  ist»  den  ihr  durch  dan 
internationale  Übereinkommen  auferlegten  Ver- 
pflichtungen zu  entsprechen.  Der  Kintritt  einer 
angemeldeten  neuen  lialm  i-ifiil^'t  •  in'  ii  Monuf 
vom  Datum  der  an  die  anderen  fetaattu  gt  rich- 
u-i'.-n  Benachrichtigung  des  Ceutralamts.  Im 
Fall  der  JStreichun;,'  i>t  jede  Eisenbahn  sofort 
nach  erhaltener  Nucliricht  seitens  des  CentraJ- 
amt»  Iii  r.  t  htigt,  mit  der  ausgeschied.  iien  lUihn 
alle  internationalen  Beziehungen  abzubrechen; 
jedooh  sind  die  begonnenen  Transporte  voU- 
St£ndi}:r  auszufiihri  n. 

Es  konnte  zweileihalt  erscheinen,  ob  auch 
solche  Sendungen  dem  internationalen  Über- 
einkominen  unterworfen  sind,  deren  Abgangs- 
tmd  Endstation  in  demselben  Staat  liegen, 
welche  aber  fremdes  Gebiet  trnn^Kicii  n  Du  -c 
Frage  wurde  durch  Ziffer  I  des  cjchlußproto- 
kolls  ffir  den  Fall  verneint,  daß  die  Be- 
ftirderung  auf  ein- r  Linii-  erfolgt,  derfii  B'  - 
trieb  einer  Verwiiltnnj,'  dieses  Staats  ange- 
hört. i;i)i  M<ia'-cilist  isi  —  um  dem  Absender 
die  Mi^licbkeit  zu  gewähren,  eine  SeiMlung 
auch  im  gebrochenen  Verkehr  ?on  Grenze  tu 
Grenze  zu  befördern  —  festposrtzt,  <Jat  die 
Bestimmungen  de»  iutcrnarionalen  l.'berein- 
konunens  keine  Anwendung  tinden,  wenn  eine 
Sendung  von  irgend  einer  Station  eines  Staats- 
gebiets entweder  naob  dem  Orenzbabnbof  des 
\,ii  lilar^faats,  in  welchem  die  Zollbclianilltni^,' 
erfolgt,  oder  nach  einer  Station  staltliiulel, 
welche  zwischen  diesem  Bahnhof  und  der  Grenze 
liegt :  es  sei  denn,  daß  der  Absender  —  mittels 
Verwendung  des  internationalen  Frachtbriefs  — 
die  Anwenduui:  ii>-  internationalen  Fberein- 
kommens  verlangt.  Das  Gleiche  gilt  auch  für 
Transporte  in  umgekehrter  Richtung. 

Eine  aus  der  Xafnr  der  direktm  Beförde- 
rung fließende  weitere  Besch riinkung  der 


I  A n  wen  li  u  ng  des  Über eiukom mens  f  ii,'i  'bt 
I  sich.  Wenn  der  Ausführung  des  direkten  Trau»- 
ports  auch  nur  an  einem  Punkt  der  zu 
i  durchlaufenden  Strecke  dauernde  thatsich- 
I  liehe  oder  rechtliche  Hindernisse  ent- 
^'•'geü>febcn    Solche  sind  nach  Art.  2: 

1.  Der  FosUwaug,  welchem  ein  Gegenstand 
in  einem  der  zu  durchlaufenden  Gebiote  unter- 
liegt; 2.  die  dem  Transport  nach  Maßgabe  der 
in  Betracht  kommenden  Bahnanlagen  entgegen- 
stehend« Beschaffenheit  di  s  <  iuts  an  Umfang, 
Gewicht  u.  s.  w.;  3.  Transportverbote,  welche 
aus  Gründen  der  öffentlichen  Ordnung  auch  nur 
für  eines  der  xu  dnrchlaufonden  Staatiyebiet» 
erlassen  sind. 

Während  in  allen  diesen  Fällen  die  Aus- 
führung internationaler  Transporte  durch  üm- 
stlnde  nnmfiglich  gemacht  ist,  welche  sich 
der  gemeinsamen  l;f;^'clun^'  entziehen,  Ist  ein'' 
solche  möglieh  und  zugleich  lu  hubem  Grad 
wün.schenswert  bezüglich  gewisser  anderer  Ge- 
genstände, welche  sich  nicht  oder  nicht  ohne 
weiteres  xur  Beförderung  eignen.  Thatsäch- 
lich  giebt  es  eine  Reihe  von  Gütern,  w.  I.  Ii- 
aus  den  verschiedensten  Gründen,  sei  es  wegen 
ihres  großen  Werts,   oder  ihrer  besonderen 
I  Beschaffenheit  oiler  wegen  der  Gefahren,  welche 
sie    für   die    ÜrUuuiig    und    Sicherheit  des 
Eisenbahnbetriebs  bieten ,  zum  internatiunakn 
Transport  nicht   oder   nur  unter  EriülJung 
ewisser  Bedingungen   geeignet  sind.  Uber 
eraititre,  vom  internationalen  Transport  au.«!- 
ge.schlossene  oder  nur  bedingt  zuge- 
lassene (lUter  sind  dwtÄi  Art.  3  des  inter- 
nationalen Übereinkommens  in  Verbindung  mit 
§  2  der  Ausfnhrungsbestimmungcn  g^emein-same 
Voi  vi  hrifteu  crla-s»'n,  und  zwar  in  engem  An- 
I  Schluß  au  die  im  tiebiet  des  V.  D.  E.-V.  gel- 
;  tenden  Bestimmungen.  Nur  sind  gewisse,  da- 
selhsi  bi  dingungswei.se  zugelassene  Gegenstände, 
.  wie  Kdelmet.ille,  Geld  und  andere  Wertsachen, 
ferner  Kunstgegenstände  und  Leichen,  vom  Ver- 
kehr nach  dem  intemationaien  Üba-einkonunen 
rinzlicb  ausgeschlossen.  Das  Gleiche  gUt  von 
rnlvci'.  Si  hielibaiunwidle.  Nitroglvcprin,  Djna- 
mit  und  audereu  &t-lLstentzuudiichen  und  explo- 
dierbaren Gegenständen,  deren  Beförderung  im 
Vereinsverkenr  nicht  unter  allen  Umständen 
ffir  unzulässig  erklärt  ist.  Im  übrigen  ist  das 
Verzeichnis  der  bedingungsweise  7.ugel^s^ene^ 
Gegenstände  den  Vorschriften  in  letzt'  rem  Ver- 
kehr wesentlich  nachgebildet.  Sein-  wichtig  IBt 
indes  die  im  §  2  der  Aiisfiilirunirsliestimmungen 
für  ausgeschlossene  oder  bediiigmigsweise  zu- 
gelassene Gegenstände  — und  nur  für  solche 
—  gegebene  Bestimmung,  wonach  hexflglich 
derartiger  Güter  xwei  oder  mehrere  Vertrag»» 
I  Staaten  für  ihren  gegenseitigen  V«  rlclir  leichtere 
Bedingungen  ereinlareu  könmii.  Während  die 
einheitliche  Ordnung  gerade  derartiger  Vor- 
schriften imallgenKinen  einen  außerordentlichen 
Gewinn  für  den  Verkehr  darstellt,  indem  da- 
!  dur<  Ii  die  M^ln  r  auDeilialli  des  \'crcinsverkehrs 
an  jeder  Grenze  erlurdcilicbe  Verpackung  ver- 
mieden wird,  erschien  es  unbedenklich,  in  diesen 
Fällen,  behufs  Aufrecht' rlialtiin^   oder  Her- 
;  Stellung  gewisser  noch  giüteicr  Verkehrser- 
I  leichteruiigen,  zwischen  einzelnen  der  Kcnven- 
tionsstaaten  ausnahmsweise  Sonderabmachungcn 
der  gedacbten  Art  zunüassen. 

Mit  den  aus  der  bisherigen  Darstellung  er- 
j  sichtlicbeu  Vorbehalten  findet  das  internatio- 
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mle  Übereinlronimeu  unbedingte  Anfren- 

duög  nnf  Kisenbahngütersenduiigen  im 

gegenst-itigtu  Verkehr  der.,  vertrairsrnlie&iu- 
den  Staaten.  Einseitige  Änderungen  des 
durch  StutsTotng  gescnaifeneii  fiecht«,  d.  h. 
alle  streben  Änderungen,  welche  nicht  im 
Einv-rstäiKlnis  sämtlicher  Kontraheuten  t-r- 
folgeu,  siüd  —  allerdings  vorbehaltlich  der 
oben  erwähnt*'!!  Änderungen  der  Liste  — 
nach  allgemeinen  Recbtsgrundsätzen  ausge- 
schlossen. Selbst  solche  Abweichungen,  welche 
sich  nur  auf  das  Gebiet  zweier  oder  mehrerer 
Vertragsstaaten  erstrecken,  würden  —  a^e- 
sehen  Ton  dem  eben  erwÜmten  Fall  der  Ver- 
einbarung  leichterer  Bedingungen  für  ausge- 
schlossene oder  nur  bedingt  zugelassene  Ge- 
genstände —  als  das  Gesamt  Übereinkommen 
mehr  oder  weniger  berührend,  nur  mit  ZoBÜm- 
mnng  der  Hbrigen  Verbiigsmichte  lulissig  er- 
Ii  inen.  Aber  am  h  durch  Privat  willkür 
k-Min  das  internationale  llhereinkomnieu  siicbt 
abgeändert  werden,  ^•  in«'  Bestimmungen  sind 
vielmehr,  soweit  es  nicht  selbst  ein  anderes 
besagt,  absolute;  sie  sind  in  diesem  Sinn  juris 
piil'lii  i.  Iiislicsondi-re  h.»l»L'H  nach  Art  4  die 
BedinguE-r-  n  (i.  r  geiutiusauien  Tarile  d-r  Ki'.eu- 
babnTeri  ine  oder  N'erbände,  sowie  die  Bedin- 
gungen dff  b'  soudereu  Tarife  der  Eisenbahnen, 
sofern  sie  auf  dm  internationalen  Transport 
Anwendung  finden  sollen,  nur  insoweit  Geltung, 
als  sie  dem  internationalen  Übereinkommen 
nicht  widersprechen,  andernfalls  aind  sie  nichtig. 
Diese  Vorschrift  .  ivi  1  Tie  nicli»  l  innml  zu 
Gunsten  des  Publikums  —  wi«  dies  in  den 
deutsch-rechtlichen  Bestimmungen  voreesehen 
ist  —  Abwcicbimgen  gestattet,  war  unejrläßlich, 
wenn  die  durch  das  internationale  Überein- 
kommen geschaffHne  Rrchtsrinlieit  nirlit  ein 
k-ercs  Wort  eeiu  sollte,  im  übrigen  isi  durch 
4ie  einzelnen  Festsetzungen  des  internationalen 
T'bereinkommens  den  \erwaltungen  jede  mit 
den  Interessen  des  Verkehrs  vereinbarliche  Frei- 
heit, namentlich  hinsichtlic  h  der  Kegclnng  ihrer 
gegenseitigen  Beiiehangen  gewährt. 

Dem  Cnarakter  der  Bisenbahnen  ab  MFent- 
lieber  Verkehr«anstalten  entsprechend ,  setzt 
Art.  öderen  Transportpf  licht  auch  für  den 
internationalen  TerMhr  unter  den  der  Katur 
der  Sache  entspringenden  Voraussetsungen  fest, 
daft  1.  der  Absender  sich  den  Anordnungen  des 
intemation.ih'n  l'h.Tfinkomni<'ns  unter-wirft, 
2.  die  Beförderung  mit  den  regeimät^igen  Trans- 

g>rtmitteln  möglich  und  3.  nicht  durch  höhere 
ewalt  verbind*  rt  i.st.  D*  s  w.dteren  sollen  die 
Eisenbahnen  nur  verpHirlitet  sein,  die  Güter 
zum  Transport  anzunehmen,  unweit  die  Beför- 
derung sofort  erfolgen  kann.  Wegen  der  im 
«atgegengesetsten  Fall  titttreteadtai  Verpflich« 
tung  der  Eisenbahn  7ur  vorlHufifTPn  Verwahrung 
ist  sachgemäß  auf  die  Uestiiuinungen  der  Ver- 
sandstation verwiesen.  —  Die  Beförderung  der 
Gttter  mu&,  sofern  nicht  zwingende  Grftnde 
des  Eisenbahnbetriebs  oder  das  Bflentliehe  Inter- 
esse fin  And»  PS  crh-  i-rlien,  in  der  Reihenfolge 
ihrer  Annalim«  aum  Transport  erM^pn.  Jede 
Zuwiderhandlung  g^en  die  Bestimmungen  des 
Art.  5  begründet  den  Anspruch  auf  Ersatz  des 
dadurch  entstandenen  Schadens. 

Die  Festsetzungen  dt  s  Art.  .'»  libt-r  die  Tritn>- 
portpflicht  der  Eisenbahnen  gehen,  obschon  sie 
sich  grundsätzlich  an  die  Bestimmungen  der 
Einzefreehte  anschließen,  doch  aber  die  Anfor- 


derungen  der  letzteren  insofern  weit  hinaus, 
nl  dir  Veriifliehtuiij,'  dt-r  Eisenbahnen  7nr 

.Aiinahiue    uud   JUelurderuuj,'    der   Güter  aut" 

I  den  internationalen  Verkehr  ausdehnen.  Die 
dem  internationalen  Übereinkommen  unter- 

!  worftoen  Verwaltungen  haften  nach  den  wei- 
ter>  n  Bestimmungen  des  Art.  '27  ls  nnten)  für 

idic  Au.>tührung  des  übernommeueu  Transports 
auch  auf  den  folgendoi  Bahnen  der  Beförde- 
mngsstrecke,  gleichwie  diese  zur  Übernahme 
des  Gut»  mit  dem  direkten  Frachtbrief  Tsr- 
1  pfliclittf  sind   und  dadunli  in  d-'u  Frachtver- 
trag eintreten.  Es  entsteht  hierdurch  auf  Grund 
der  Bestimmimgen  des  internationalen  t  berein.« 
kommen«  und  ohne  weiteres  Zutliuu  (Ii  r  Eisen- 
bahnen, ja  selbst  gegen  deren  WilKu,  unter 
denselben  eine  Transportgemeinschaft, 
I  welche,  weniger  passend«  wohl  auch  als  Zwangs- 
I  gemeinschaft  {etmmunauti  forcee)  bezeichnet 
wird,  iriit  pe.samt vcrbiruHii  her  Haftung:  für  don 
i  ganzen  Trau>(>urt  und  mit  der  Pliicht  der  daran 
beteiligten  Eisenbahn«  zur  gegenseitigen  Wah- 
rung mrer  Interessen  und  zur  Kreditierung  der 
'  aus  der  Beförderung  erwachsenden  gegenseitigen 
'  Ansprüche  bi->  zurni  dni;n;_'Mii;i£  if,'<?nAbrccIinung. 
Man  hat  sich  die  große  Tragweite  dieser  Be- 
stimmungen nicht  verhehlt  und  war  deshalb 
bestrebt,  die  aus  dieser  gesetzlichen  Gemein- 
I  Schaft  erwachsenden  Beziehungen  unter  den 
'.  Bahnen  möglichst  zu  ordnen  und  zu  erleich- 
j  tem,  denselben  auch  gewisse  Garantien  gegen 
I  die  daraus  zu  beftträitenden  Naditeile  zu  ge- 
i  währen. 

Als  derartige  Fest.setzuugen  sind  nament- 
I  lieh  zu  erwähnen:  I.  Die  Bestimmungen  über 
,  die  Liste  der  dem  internationalen  Dberein- 
!  kommen  unterworfenen  Eisenbahnoi  (Art.  l .  ü») ; 

2.  dir  Vorsehriften  über  Erhebung  und  Kre- 
I  ditierung  der  I  ratht  u.  s.  w.,  über  die  Aus- 
flbung  des  Pfandrechts,  sowie  tib>i-  die  Be- 
«=chri»nkung  des  B>  schlatrs  uud  dei  Pfändung 
I  der  gegenseitigen  l  orderungi  ii  und  der  über- 
{  gegangenen  Fahrbetriebsmittel  d.  r  Kisi  iibahnen 
(Art.  20—23);  3.  die  Regelung  des  Kfickgritfs 
(Art.  47—  66);  4.  die  Festsetzungen  über  die 
Vollstreokbarkeit  der  Urteile  (  Art.  .'ni ;  die  Funk- 
tionen des  Centralanits  zur  Erleichterung  der 
finanziellen  Beziehungen  unter  den  Bahnen, 
insbesondere  das  Mahn«  und  Ausschlußverfahren 
gegen  säumipe  Verwaltungen  (Art.  57,  Z.  6, 
und  Rim:1..  betr.  das  (.'entralanit,  Art.  III). 

Da,  wie  mehrfach  erwäliut,  das  internatio- 
nale Recht  nur  zur  Anwendung  kommt,  wenn 
die  Senduntr  mit  einem  durchgehenden  Fracht- 
briet nach  dem  Ausland  aufgegeben  ist,  so  er- 
schien es  notwendig,  ib  ii  internationalen 
Frachtbrief  nach  Inhalt  und  Form  genau 
Tonnsehreiben.  IKes  ist  durch  Art.  (i  und  2 
der  .ViisHlhrungsbestimmungen  p^sehehen.  Die 
desAilliigen  Bestimmungen  schlieten  sich  an 
diejenigen  des  bisherigen  Vereinsreglements  im 
wesentlichen  an,  zeigen  indes  den  letzteren 
gegenüber  zahlreiche,  ans  einzelnen  neuen  Yor» 
schrift'-u  dt's  infrrnafionab'ii  rbereinkummens 
und  den  besnndereu  Bedürtnisseu  dti>  inter- 
nationalen Verkehrs  hervorgegangene  Abwei- 
chungen. Dazu  gehört  namentlich  der  Wegfall 
der  Wertdeklaration,  sowie  der  Deklaration  des 
Interessi  s  r  e  e  h  t  z  *•  i  t  i  e  r  Lieferung,  wogegen 
eine  Vorschrift  für  die  Deklaration  des  In- 
teresses an  der  Lieferung  «Art.  g,  lit.  /;  34, 
38,  40)  aufgenommen  ist  £igentttmlicb  sind 
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auch  die  Bestinunungen  bezüglich  des  Ti  ans- 

{lortwegs  geordnet.  Derselbe  i«t  nach  Art.  6, 
tt.  I,  im  rraehtbrief  tntagelMii,  unter  Beceieh« 

nung  der  Stationen,  wo  di«.'  Zollabfertigung 
stattfinden  soll.  In  Ermanglung  dieser  Angabe 
hat  die  Ki^enbahn  denjenigen  jftg  CO  wählen, 
welcher  ihr  für  den  Absender  am  BWeckmäßig- 
sten  scheint:  sie  haftet  dabei  nur  für  grobis 
Versehen.  Wenn  der  Absender  den  Transport- 
weg ang^eben  hat,  darf  die  Eisenbahn  einen 
andern  ¥^  nur  benutsEen,  wenn  n;i' li^t.  limdi' 
Boiliiiu'iinfron  Tusammentreflen :  1.  Im*'  Zulhb- 
ferti^iiii);  mii£^  immer  auf  den  vom  Ab^i'nder 
Im  /*  !'  hilft iMi  Stationen  stattfinden;  2.  die  Fracht 
darf  nicht  höher  sein,  als  die  bei  Benatzung 
des  T<HBi  Absender  beveiolineten  Wegs  xu  be* 
rechnend'';  3.  lii»?  Li.ffrziit  darf  ni<^t  länger 
sein,  als  dit-jeuige  des  vorgtschrifcbeiien  Wegs. 

Bezüglich  des  Rechts  des  Absenders,  seine 
Unterschrift  durch  eine  gedruckte  oder  gestem- 
pelte Zeichnung  zu  ersensen,  ist  »nf  die  "R^- 
stiiumuiii,'>>n  des  Vcrsaniiorts  verwiesen.  Ebi-nx» 
hillsichtlich  des  R'  -hts  der  Eisenbahn,  außer 
dem  Frachtbri'-f  iio<  h  eine  Urkunde  zu  ver- 
langen, welclif  Li  wcis  in  ihren  Händen 
bleibt  (wie  aamentlich  die  französische  notc 
d'expedition).  Auch  darf  jede  Vrrwalnmg  '  in 
Stammheft  (souche)  für  ihren  inneren  Dienst 
anlegen,  welches  dann  die  gleiche  Nonuner  er- 
hält, wie  der  Frarlifhricf  und  d'^sson  Duplikat. 
Dagegen  kann  der  vorgeschriebene  Frachtbrief 
tticnt  durch  irgend  eine  andere  Urkunde  (z.  B. 
das  in  Franlu^ch  übliclie  r^o^pisse)  ersetzt 
werden;  er  darf  auch  Ireine  anderen  Eruirungen 
oder  Beilagen  enthalten,  als  durch  das  intir- 
uationale  Ubereinkommen  vorgesehenen. 

Das  F  r a  c  h  t  b  r  i  e  f  f o rmn  1  a  r  ist  durch  §  2 
der  Ausführungsbe.stimmungen  (Anl.  2)  vorge- 
schrieben. Wie  in  den  inneren  Rechten  ist  für 
gewöhnliche  1  i.i  'ht  w  iCi  s,  für  Eilfrucht  dun- 
kelrosa  Papier  zu  verwenden.  Die  Ausstellung 
—  Vordruck  wie  schriftliche  Ausfüllung  —  soll 
entweder  in  deutscher  oder  in  französischer 
Sprache  erfolgen ;  sofern  aber  diu  .iiiitlicbe  Ge- 
schäftssprache des  Lands  der  Versandstation  >  iii' 
andere  ist,  kann  der  Frachtbrief  in  letzterer 
ausgestellt  werden,  mob  aber  alsdann  eine  ge- 
naue Übersetzung  der  geschriebenen  Worte  in 
«leutscher  oder  in  frsiizösischer  Sprache  ent- 
halten. Verschieden''  and  -re  Ausstellungsvor- 
schriften, namentUcb  auch  bezüglich  der  be- 
schritolkten  Zulässigkeit  der  Verwendung  eines 
Frachtbri'-f^  zu  nudirtTfii  S'-niluntri  ii  Icb^'i'n  (icn 
deutschrechtlichen  Vorgängen  (Ausluhrungsbe- 
stimmungen.  §2).  Abweichend  hiervon  ist  aber  das 
Frachtbriefduplikat  —  mit  Rücksicht  auf  dii' 
ihm  bei  nachträglichen  Verfügungen  zukom- 
mende B<'leiitung  :,\r*  l-'i.  —  für  obli- 

Satorisch  erklärt,  ohne  ihm  im  übrigen  die  Be- 
ratung des  Orlginalfrachtbriefo  odor  eines 
Ladescheins  (CowMsemmt»)  beizulegen  (Art.  8. 
Abs.  5  und  Gl 

Auch  die  Bestimmungen  über  die  Haftung 
des  Absenders  far  seine  Angaben  im 
Frachtbrief  idnd  im  wesentlichen  dem  Ver- 

einsreglemeiit  na<  li'^'fbildet  Art.  7  s'/tzt  ilie 
Berechtigung  d'.r  Kisenbaiiu  lest,  die  Überein- 
stimmung des  Inhalts  der  Sendung  mit  den 
Angaben  des  Frachtbriefs  zu  prüfen,  und  ver- 
weist hinsichtlich  der  bezüglichen  Feststellungen, 
Sdw  i'-  hiii'-i'  htlich  des  Reclit-^  und  der  V>Tpflii'li- 
tung  der  Bahnen,  das  Gewicht  und  die  Stück- 


I  zahl  des  Guts  zu  ermitteln  od'-r  zu  koutr"llieren, 
j  auf  die  am  Ort  des  Vorgangs  geltenden  Ge- 
I  setze  und  Beglements.  Bei  nnriehtiger  Angabe 

,  des  Inhalts  einer  Sendung  ist  —  ab?e?:ehen  von 
der  Nachzahlung  des  etwaigen  Frachtunter- 
schieds und  Tom  Ersatz  des  entstandenen  Sohn- 
dens,  sowie  von  straig^etzlichen  oder  miiiiei- 
lichen  Strafen  —  ein  Frachtzaschlag  an  aie  am 
Transport  beteiligten  Eisenlmhnen  zu  zalil  n. 
Das  Gleiche  gilt  im  Fall  der  Überlastung  eines 
dem  Absoider  zur  Selbstverladung  gesteUten 
'  Wagens,  sofern  er  die  Verwiegiing  nicht  ver- 
lant^t  hat.    Der  erwähnte  Krach tzuschlag  ist 
;  duii-li  §  3  der  Au8fiil!ruiigsbestitnijmn!;''n  ui- 
I  folgt  festgesetzt:  Bei  unrichtiger  Deklaration 
I  der  bedingungsweise  n  befftrdemden  O^en- 
stände  oder  bei  Außerachtlas.'^ung  der  betreffen- 
den Sicherheitsvorschriften  auf  15  Frs.  für  das 
I  Bruttokilogramm  solcher  Versandstücke,  in  allen 
I  anderen  f^en  anrichti|;er  Deklaration  auf  das 
I  Doppelte  der  Fracht,  bei  Olierhutong  eines  Tom 
Absender  selbst  beladeiien  Wagens  um  ni'-li; 
als  b  %  seiner  Ti-agfähigkeit  (für  deutsche 
j  Wagen  seines  Ladegewichts)  aber  auf  das  Zehn- 
;  fache  der  Frachtdifferenz. 

Der   Abschluß  des  Frachtvertrags 
erfolLTt   narh  .\rt.  S  dureh  .\nnahme  d':'>  iiuxs 
I  mit  dem  Frachtbrief  zur  Beförderung  seitens 
I  der  Versandstation.  Die  ▼orgeeduiehene  Anf- 
drüi'-knng  des  Datumstempf!?;  ist  —  etwas  ab- 
wei(  liead  von  der  Fassung  der  Vereinsbestim- 
niuiigen  —  nur  Zeichen  dieser  Annahme.  Wie 
dort  dient  der  abgestempelte  Frachtbrief  als 
Beweis  über  den  Fraohtrertrag,  Iwzüglich  des 
Gewichts  und  der  Stückzahl  selbstverladener 
Güter  aber  nur.  sofern  die  Kontrolle  durch  die 
Eisenbahn  erfolgt  und  dies  auf  dem  Frachtbrief 
beurkundet  ist.   Als  Bescheinigung  über  den 
Empfang  des  Frachtguts  erhält  der  Absender 
das  mit  dem  Frachtbrief  vorzulegend"  Du{)lii>.it 
I  (s.  oben  zu  Art.  6  a.  E.),  mit  Datumstempel 
;  versehen,  zurück. 

'       Bezüglich  der  Pflicht  des  Al^senders.  für  ii.^ 
I  etwa  erforderliche  Ve  r])ackuug  des  Guta 
zu  S'jrgen,  und  der  eventuellen  ßerechtignmg 
I  der  £iseubahn  zum  Verlaiuren  eines  Reverses 
wegen  fehlender  oder  mangetnafter  Verpackung, 
sowie  bezüglich  der  Haftung  des  Absenders  für 
derartig  bescheinigte  oder  äußerlich  nicht  er- 
kennbare Mängel  der  Verpackung  folgt  Art.  9 
I  in  Verbindung  mit  ä4  der  Ausfbhrungsbestim- 
I  mungen  und  dem  dazu  ToigeschiiehsneB  For* 
Hiular  d>  n  Omnds&tsen  des  bisherigen  Terdns- 

regleuienis. 

Durch  Art.  10  ist  die  Beobachtung  der 
Zull-,  St''-ier-  und  Polizei  Vorschriften 
uurmiert,    J>.irj  der  Absender  hiernach  ver- 
■  pflichtet  ist,  dem  i'ra.  htbrief  die  zur  Erfüllung 
j  der  betreffenden  Vorücbriften  erforderlichen  Be- 
j  gleitpapiere  beisugeben,  und  daß  er  allein  für 
'  die  KielitiL'keif  «nd  Vollständigkeit  der  letz- 
'  teren  iiattet.  entspricht  dem  btiiiiali«  allenthalben 
I  geltenden  Becht.  Eine  Neuerung  gegenüber  d  -n 
Bestimmungen  des  Vereinsregiements  besteht 
I  aber  darin,  daß  die  ErffUIung  der  Zoll-  u.  s.  w.- 
Vorschriften.  so  1  ani/e  das  Gut  unterwegs  ist. 
ausschließlich  von  der  Eisenbahn,  und  zwar  mit 
der  Haftung  eines  Kommissionärs  besorgt  wii"d 
und  dem  Ausender  nur  das  Recht  zusteht,  der 
Zoll-  u.  s.  w.  -  Behandlung  selbst  oder  durch 
einen    im    {''ra^lif bri'd"   zu    liezeiehnend-'K  li-'- 
I  Tollmächtigten  beizuwohnen,  nicht  aber  auch 
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das  Gut  in  Besitz  zu  nehmen  und  die  Zoll- 
u.  s.  w.-Behandlung  selbst  zu  besorgen.  Letz- 
teres Recht  bat  dagegen  der  Empfänger  nach 
Ankunft  des  Guts  am  BMÜnunnogsort,  man- 
gels anderweitiger  Festsetzunjr  im  Frachtbrief. 
Ob  obige  Neuerung,  welche  sowohl  in  Deutstk- 
land  ahi  in  Österreich  stark  angefochten  worden 
ist,  sich  bewähren  wird,  ma&  erst  die  Fraxis 
zeigen. 

Die  folgenden  Art  11  und  12  enthalten  die 
obersten  Grundsätze  über  die  Fracht  oder  den 
BelBrderuilfspreis.  Die  für  Ausführung  des 
Transports  zu  besahlende  Gegenleistung  ut, 
dem  Charakter  der  Eisenbahnen  al»  Offentiidier 
Verkehrsanstalten  entsprei  bend,  iiielit  der  freien 
Vereinbarung  der  Teile  überhissen,  sondern  durch 
die  von  den  Eisenbahnen  unter  Mitwirkung  der 
St  latsL.  h^rden  aufgestellten  und  veröfff  iitli'  hteu 
l'arite  testgesetzt.  Dieser  im  Eisenbahuwesieu 
aller  Staaten  geltende  Grundsatz  hat  auch  im 
intemationaleu  Übereinkommen,  welches  sich 
im  ttbrigen  jeder  Beetimmnng  über  die  BUdnng 
der  Tarife  und  die  Höhe  der  Tarifsätze,  auch 
für  den  internationalen  Verkehr,  enthalt,  Auf- 
nahme gefunden.  Dem  entsprechend  erfolgt 
nach  Art.  11  die  Boechnung  der  Fracht  nach 
Maßgabe  der  so  Beebt  bestehenden,  gehörig 
veröffentlichten  Tarife.  Jedes  PrivatilDerein- 
kommen,  wodurch  einem  oder  mehreren  Absen- 
dern tSm  PreisomlOigattg  gepienftber  den  Ta- 
rifen gewährt  werden  soll,  ist  verboten  und 
nichtig.  Dagegen  sind  Tarifermäßigungen  er- 
iimbt,  welche  gehörig  veröffentlicht  sind  und 
unter  Erfüllung  dergleichen  Bedingungen  jeder- 
mann in  gleiober  Weise  zu  gute  kommen.  — 
Außer  den  im  Tarif  ance^fbenpn  Fnu  htsäfzen 
und  Vergütungen  tur  besondere  im  Tant'  vor- 
^^>$ebene  Leistungen  dürfen  nur  bare  Austagen 
erhoben  werden,  welche  im  Frachtbrief  nach- 
zuweisen sind. 

Der  in  den  cdjigrn  Bestimmungen  des  Art.  11 
niedergelegte  Grundsatz  der  Publizität  der 
Tarif  e  ist,  wie  sämtliche  BeilimiDnngen  des 
internationalen  Übereinkommens,  nur  für  das 
internationale  Kocht  vereinbart.  Nachdem 
indes  von  deut.-««;hi  r  Seite  geltend  gemacht  wor- 
den war,  daß  in  diesem  Punkt  die  Überein- 
stimmung der  inneren  Rechte  mit  den  Inter- 
nationab'U  Festsf^tzungen  erfoiderlieh  sei,  um 
zu  verliindern,  d.iü  den  iuteruiiliüuak'U  Trans- 
porten (lun  li  heimliche  Tarifbegünstigungen, 
welche  in  den  inneren  Verkehren  gewährt  wer- 
den könntcm,  eine  unstatthafte  Konirarrenz  ge- 
macht werde,  .suchte  man  dem  Wun.sch  Deutsch- 
laads entgegenzukommen,  uhae  den  (irundsatz 
anfiiageben,  daC  d.is  iuteraationale  i'berein- 
komroen  nor  den  internationalen  Verkehr  zu 
r^eln  habe.  In  die.«iem  Sinn  haben  die  Be- 
VLilLiurtchtigten  unter  Ziffer  II  des  SchluDproto- 
kuUs  t'fklärt,  wie  sie  keine  Verpllichtung  ein- 
^'e-heu  können,  welche  die  Freiheit  ihrer  Staaten 
m  der  Regelunj,'  des  internt-n  Kisenbahnverkehrs 
beschraukt-u  würde,  wie  sie  übrigens,  jeder  für 
den  von  ihm  vertretenen  St;uit.  konstatieren, 
daß  diese  Regelang  zur  Zeit  mit  den  im  Art.  1 1 
des  internationalen  Übereinkommens  festge- 
^t'lUen  Grundsätzen  sich  im  Einklang  befinde, 
und  wie  sie  es  als  wUn.schcnswert  betrachten, 
dnß  dieser  Kinklang  erhalten  bleibe. 

Im  Art.  12  halwn  die  im  Kisenbahnverkehr 
allgemein  geltenden  Gnmdsitte  besBriieh  der 
firnebang  der  Fracht  dahin  Ansdruok  ge- 


I  funden,  daß  1.  der  Beförderungspreis  —  abge- 
I  sehen  von  leicht  verderblielien  und  von  beson- 
I  der»  geringwei-tigen  Gütern  —  nach  Belieben 
I  des  Absenders  entweder  von  diesem  besahlt  oder 
auf  den  Empfänger  angewiesen  werden  kann, 
und  daß  2.  Irrtümer  in  Berechnung  der  Fracht 
zu  berichtigen  sind,  was  indes  aus  Gründen 
der  ZweckmaOigkeit  nur  binnen  Jahresfrist  ver- 
langt werden  num. 

Art.  13  statuiert  das  gleichfalls  allenthalben 
bestehende  Hecht  des  Absenders,  das  Gut  bis 
zur  Höhe  seines  Werts  gegen  die  tarifmäßige 
Provision  mit  Nachnahme  zu  belasten.  Doch 
ist  deren  Höehstbetrag  durch  5  der  AusfQh- 
runf^sbestimraungen  auf  -'oum  Kr>  für  jeden 
Frachtbrief  festgesetzt,  sofern  nicht  .sämtliche 
bet«iligte  Bahnen  sich  über  einen  höheren  Be- 
trag: innigen.  Die  Eisenbahn  ist  zur  Auszahlung 
I  d&r  Nachnahme  erst  nach  Eingang  verpflichtet 
Sie  haftet,  wenn  das  Gut  ohne  Kinziehung  der 
Nachnahme  abgeliefert  wird,  bis  xu  deren 
Betrag. 

I  Durch  .\rt.  1 1  und  §  6  der  Ausfflhrnngs- 
!  bestimmuuguu  i>uid  allgemeine  Vorschrit'ten  über 
I  Lieforfristen,  größtenteils  in  engem  An- 
scMuß  an  die  im  V.  D.  E.- V.  geltenden  Bestimmim- 
gen  erlassen.  Hiernach  betragen  die  Maximal» 
lieferfristmi :  I  an  Expeditionsfrist  für  Eilgut 
einen  Tag  und  lür  Frachtgut  zwei  Tage;  2.  an 
Transportfrist  das  Gleiche  für  je  angefangene 
250  km.  Für  Berechnung  der  Transportfrist  ist 
die  Gesamtentfernung  maßgebend,  während  die 
Kvpeditionsfrist  nur  einmal  zur  Berechnung 
kommt.  In  dieser  Bestimmung,  welche  das 
Durchgehen  der  Wagen  unter  den  transpor- 
tierenden Hahnen  nhn*-  Umladung  des  t!ut>  zur 
Voraussetzung  hat,  ist  der  Grundsatz  der  Kia- 
heitlichkeit  det-  internationalen  Transports  voU 
und  gans  zum  Ausdruck  gelangt.  Weniger  ist 
dies  der  Flalt  bezOgUeb  der  Zusebli^smsten, 
welche  durcli  die  Gesetze  und  Reglements  der 
vertragüchlielienden  Staaten  lür  ihre  Bahnen 
in  folgenden  Fällen  festgesetzt  werden  kunnon: 
1.  Für  Messen,  2.  für  außergewöhnliche  Ver- 
kehrsverhältnisse, 3.  wenn  das  Gut  einen  nicht 
I  überbrOekton  KluCiüliergang  oder  eine  Verbin - 
I  dungsbahn  zu  pa&siereu  hat,  4.  für  Bahnen  von 
I  untergeordneter  Bedeutung,  sowie  für  den  Über 

fang  auf  Bahnen  mit  anderer  Spurweite.  Die 
iieferfrjst  beginnt,  mit  der  auf  die  Aufgabe  fol- 
I  genden  Mitternacht  und  endet  mit  Zustellung 
oder  Avisierung  des  Guts  je  nach  den  örtlichen 
,  Vorschriften.   Der  Lauf  der  Lieferfrist  ruht 
während  der  loW-  n.  s.  w. -amtlichen  Abferti- 
gung und  uüver»chuldeter  Betriebsstörung.  Bei 
gewöhnlichem  Gut  beginnt  der  Lauf  der  Liefer- 
frist 24  Stunden  später,  wenn  der  folgende  Tag 
ein  Sonntag  ist;  sie  läuft,  falls  der  letzte  Tag 
ein  Sonntag  ist,  er-t  am  darauffolgenden  Tag 
ab.  Außerdem  werden  die  internationalen  lüeler- 
fristen  verbältntsmä&ig  verlängert,  wenn  ttad> 
den  inneren  Bestimmun|,'en  der  Göfertraiisport 
an  Sonn-  und  FeierUigeii  unterbrochen  wird. 
Ebenso  können,  wenn  in  einem  Vertrags.staat 
.  Specialtarife  zu  ermäi»igten  Preisen  mit  ver- 
I  längerten  Lieferfristen  gestattet  sind,  diese 
j  Tarife  auch  im  internationalen  Veritdir  auT An- 
wendung gebracht  werden. 

Bezüglich  des  Verfügungs rechts  über 
das  Gut  ist  durch  Art.  l&  für  das  Gebiet  de« 
internationalen  ubereinkonunenH  im  aUgemeinen 
dus  im  Vereinsgdtiet  hemohende  Sjrstem  am* 
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Anwenduiifj  jfekuuiiueii.  Hiemach  steht  dem 
Absender  allein  das  Becht  zu,  die  Verfügung 
zu  treflfen,  daß  das  Gut  auf  der  Versandstation 
«nröckgegeben,  tuterwegs  angehalten  oder  an 
einen  andern  als  den  im  Frachtbrief  bezeich- 
neten Kmi>fanger  am  Bestimmungsort  oder  in 
ein«'!-  Z\vi>chi  ii^tation  abgeliefert  werde.  Dieses 
Becht  Moll  auf  der  AttfgMsstation  geltend  ge- 
nmetit  werüm.  Die  Avnlihrung  der  \  •  i  iugung 
kann  nur  dann  vcTwoigcr),  vtTZögert  od'-r  ab- 
geändert werdrn,  wi-mi  durch  die  Befolgung  der 
regelmnl^ige  Transportverkehr  gestört  würde. 
Die  Kosten  der  Ausführung  ednd  der  Eisenbahn 
zu  ei-setzen,  W)weit  sie  nicht  dnrcb  ein  Ver- 
schulden d<T  "Fi-i'nbahn  verursrulit  -^ind  Lt.i- 
Verfüguni; srecht  des  Absenders  eriiseht.  sobald 
nach  Ankunft  des  Guts  am  Bestimmungsort 
der  Empfanger  den  Frachtbrief  erlüilteii  oder 
gegen  die  Eisenbahn  auf  Herausgabe  du-  Gut.-, 
mit  dem  Frachtbrief  geklagt  hat ;  von  diesem 
Moment  an  hat  die  lisenDalm  nur  die  Wei- 
sungen d«K  Empfaneers  «a  beobachten.  Alle 
diesf  Ff'-tsf'fzun^'rn  bi-finden  sich  der  Haupt- 
sache uarh  im  Einklang  mit  dem  innerhalb  des 
V.  D.  E-\'.  geltenden  Recht.  Abweichend  von 
den  deut«ch-rechtUc^n  Grundsätien  und  im 
Anschloß  an  gemsfie  Übungen  and  Wflnxebe  des 
Handelsstands  ist  indes  dunh  Art  1.'.  .\bs.  2. 
bestimmt,  daß  das  vorerwähnte  \erfägungs- 
recht  dem  Absender  nur  dann  zusteht,  wenn  er 
das  Dublikat  des  Frachtbriefs  vorweist, 
und  dab  die  Eisenbahn,  sofern  sie  hiervon 
absieht,  dem  Empfänger,  falls  ihm  der  Ab- 
sender da.s  Duplikat  äbeiigeben  hat,  Kcliadeu- 
ersatzpfiiehtig  wird.  Im  An»obliii»  hieran  i^ 
in  .\bsatz  11  und  7  dos  gleichen  Artikels  be- 
stimmt, daß  die  Verfügung  des  Absenders,  und 
zwar  bei  Vermeidung  der  Nichtigkeit,  mittels 
schriftlicher  Erklärung  destieiböi  nach  dem 
in  6  7  der  Ansfftbnmgvbestinraiongen  ror- 

fe-diriebf-nen  Formular  erfolgen  mut,  und 
ail>  dii  -.r.  Krklärung  auf  dem  Frachtbrief dupli- 
kat  /u  wi-  derholen  ist.  welches  gleichzeitig  der 
£i»eubalm  vorzulegen  und  von  dieser  dem  Ab- 
sender xnrflckzugeben  ist.  Wenn  durch  die  er- 
wähnte BestimmuriiT  d.i-^  Verfiignntr'-n'clit  des 
Ah.'senders  vom  Besitz  des  Frachtbriefdupli- 
katv  abhängig  gemacht  ist,  so  sollen  damit  die 
allfiflli;,'en  Rechte  di's  Ernpfnn^jprs  ppgcn  Mili- 
braueh  gt^.'-chützt  werden.  I>er  Belitz  <ie^  Frai  ht- 
briefduplikats  gew^ährt  aber  für  --icli  allein  kein 
VerfSgungsrecht.  weder  dem  Empfäuger,  uoch 
einem  Dritten,  iwk  andi  dem  ADaeiioer,  wenn 
das  Recht  de^  1et7.tercn  in  der  oben  erwibnten 
W<si.se  erloschen  ist. 

Die  Rechte  und  Pflichten  de.s  Era- 
pfftagers  sind  durch  die  Art-  Ift  und  17  im 
wesentlichen  gleichfittllM  in  uberdnttimmung 
mit  !.>ii  deut.si h  leelifllelieii  Grundsätzen  ge- 
legeit.  Die  Ki-eiibahii  liat  ihm  am  Bestim- 
mungsort Gut  und  Frachtbrief  gegen  Bezahlung 
der  darin  ersichtlich  gemachten  Betrage  und 
gegen  Empfangsbescheinigung  au^zuhündigen. 
Der  Empfanger  ist  nach  Ankunft  de-  (iuts  am 
Bestimmungsort  berechtigt,  die  durch  den 
FraebtTertrag  begrBndeten  Rechte  gegen  Er- 
fnllnnp  der  -ii  h  daran-  r-rpobond''n  Verpflich- 
tungen ini  «iigeneii  Namen  geltend  zu  macheu. 
Er  kann  insbesondere  von  jenem  Zeitpunkt  an 
die  Auslieferung  de»  Frachtbriefs  und  deü  Guts 
verlangen ,  sofern  ihm  der  Absender  nieht 
durch  eine  anderweitige  VerfBgnng»  gendfi 


j  Art.  15.  zuvorgekommen  i»t.  Als  Ort  der  Ab> 
lieferung  gilt  die  vom  Absender  im  Frachtbri»'f 
bezeichnete  Bestimmungsstation.  Durch  Au- 
nahui<'  des  Guts  und  des  Frachtbriefs  erwiohst 
dem  Empfän^rer  die  selbständige  Verpflichtung^ 
die  im  Frachtbrief  ersichtlich  gemachten  Be- 
träge zu  bezahlen. 

Im  Fall  von  Xran-^portbindernissen 
beim  Antritt  od«-  bei  der  Fortsetzung  der 
Reise  ist,  fall^  dip  Fortsetzung  nicht  auf  einem 
andern  Weg  stattfinden  kauu,  der  Absender  um 
anderweitige  VerfQgung  fiber  das  Gut  anzu- 
gehen; er  cum  Tom  Vertrag  zurücktreten,  mui* 

I  aber  die  Eisenbahn,  sofern  auOer  Verschulden 
i-t,  für  die  Vorbereitung  de.s  Transpoit-.  die 
Wicdcrau-huluiig  und  den  bereits  zurückgelegten 
Transport  i-nt. schädigen.  Kann  aber  die  Fort- 
sottung  des  Transports  auf  einem  andern  Weg 

,  .^tattflnden,  so  ist  es  der  Entscheidung  der  Eisen- 
bahn überlassen,  ob  es  dem  Interesse  des  Ab- 
sendern entspricht,  ohne  weiteres  eine  Hilfs- 
route tu  wihlen  oder  erst  Verfügung  eintu- 

I  holen.    Bf^findet  sich  der  Absender  nieht  im 
Besitz  des  Fmchtbriefduplikats,  so  dürfen  der- 
artige Anweisungen  weder  die  PerMin  des  Em- 
pfängers, noch  den  Bestimmungsort  alMadem. 
mxflglieh  des  Verfahrens  bei  Abliefe- 

'  rung  des  Guts  ist  im  Art.  10  sai  hgeuiäß  nif 

I  die  bei  der  »blieferuden  Hahn  gelteudeii  Be- 

I  Stimmungen  verwiesen.  r>ies  gilt  namentlich 
auch  bezüglich  der  etwaigen  Vcr]>flichtang  der 

,  Eisenbahn,  das  Gut  einem  nicht  an  der  Be- 
stimmungsstation wohnlMften  Empfinger  zuzu- 

I  führen. 

I  Der  folgende  Art.  20  handelt  von  der  Ver- 
pflichtung der  Empfangsbahn,  alle  auf 
dem  Gut  haftenden  Betrage  t  iusbesonden' 
Fracht,  Zoll,  Kosten,  Nachnahmen)  sowohl  für 
sich,  als  für  die  Vorbabnea  und  andere  Be- 

I  recbtigte  einzutieben. 

Die  Eisenbahn  hat  ffir  diese  Forderungen 

•  gemäß  Art.  21  und  22  das  Recht  eines  Eausl- 
pfandgläubigers  am  Gut,  solange  sie  es  selbst 
oder  durch  Dritte  innehat.  Das  dreitägige 
Folgerecht ,  wie  es  in  deutsch  -  rechtliAen 
Best  im  in  un  gen  vorgesehi'u  ist,  fand  keiu"  Ai:f- 
nahme.  Die  Wirkungen  des  Pfandrechts  be- 
stimmen sich  nach  dem  Beebt  des  Lands,  wo 

j  die  Ablieferung  erfolgt. 

I       Art,  -j;!  regelt  in  seinen  drei  ersten  Absätzen 
die  o])ersten  Normen  für  die  Erstattung  der 
vou  der  Aufgabs-  oder  der  Abliefe - 
rungsbabn  eingesogenen  Beträge  an  die 
übrigen  beteiligten  Bahnen.  Hiernach  hat  jede 
I  der  letzteren  den  ihr  gebührenden  Anteil  zu  er- 
halten. Die  Abliefeningsbahn  ist.  wenn  sie  das 
Gut  ohne  Einziehung  der  darauf  haftenden 
Beträge  abliefert,  für  deren  Bezahlung  verant- 
^vortlich.   lü  li-l'      i'm  Ii   -;<'lb8tTer8tändlieh  deü 
,  Ausprueh  gegen  den  Empfänger.  Die  Übergabe 
j  des  Guts  von  einer  EisenlM^n  an  die  nächst- 
folgende begründet  für  die  erstere  das  R^ehr. 
die  letztere  im  Conto  corrente  sofort  mit  dem 
Bet)~ag  der  Fracht  und  der  sonstigen  auf  dem 
Gut  haftenden  Forderungen  zu  belasten,  vor- 
behaltlidi  der  endgOltigen  Abrechnung.  Alles 
dies  crgiebt  sich  folgerichtig  atis  d.-r  unter 
j  den  Bahnen   vou    Rechts  wegen  bestehenden 
,  Transportgemeinschaft  (vgl.  oben  zu  Art.  5). 
Nicht  minder  tragen  die  iMsiden  letzten  Absitze 
des  Art  S3  diesem  Verliiltois,  wdcbes  db 
dnn^  das  ÜbereinkonunenTerbnndenen  Bahnen 
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unter  andona  nötigt ,  ausländischen  Bahnen 
die  Fracht  zu  kmiitiemt  and  ihn  Fahr- 
betripli^iuitt.l  zur  Verfüfnm^'  m  «teilen  (vgl. 
oben  zu  Art.  Ii),  billige  R*xhauag,  indem  sie 
jenen  Forderungen  und  diesem  Material  S  r  h  n  f  /. 
gegen  den  Geriobtszngriff  im  Ausland 
gei^ährm,  sofeni  die  Pfftodune  oder  d«r  Arrest 
nieht  aut'Gnind  einer  Entsoheidimg  der  Gerichte 
de«  Staats  erfolgt,  welchem  die  berechtigte 
Eisenbahn  angällSlt.  FQr  deutsche  und  für 
dsterrdclmch  •  angari^che  Betriebsmittel  ist 
hiemach  auf  Grund  der  inneren  Gesetzgebung 
ilfi  ii'fr.'tnl*-!!  Staatfii.  Wfliln'  «l-n  Tu-rii-hts- 
zugriff  auf  im  Betrieb  betindlichos  rollende« 
Material  ans?chlieCt,  Arrest  und  Pfändung  das 
letzteren  im  ganzen  Gebiet  des  Obereinkominais 
ÄiK«geschlossen. 

Von  Abi ief er  ungs-H i  n  iL  T n  i  s-i- II  soll 
nach  Art.  24  der  Abeender  durch  Vermittlung 
der  Versandstation  unverzflglich  in  Kenntnis 
.'-"■tzt.  ruirj]  darf  ilas  (iut  nioht  ohn-^  sein 
Eiiiwrsländuis  zunukgeftt'adet  \vtTil>a.  Im 
übrigen    ist,   linr  Natur  der  Umstände  ent- 

rcbend,  auch  Iiier  (  wie  im  Art.  19)  auf  die 
die  abliefernde  Bahn  geltenden  Bestini- 
©ungen  verwiesen 

Durch  Art.  2ö  sind  —  dem  l"*«tehenden 
Recht.szustand  entsprechend  —  -nt'ortige  nnd 
eingehende  administrative  Erhebungen 
in  allen  Verlust-,  Minderung.'^-  und 
Beschädigungsfällen  angeordnet.  Das  Er- 
gebnis ist  sdiriftlich  festzustellen  und  auf 
Verlangen  den  Beteiligten,  jedenfalls  aber  der 
Versandstation  mitzuteili-n  InsVo-ondere  ist 
bei  entdeckter  oder  vermuteter  oder  vom  Ver- 
fügimgsborechtigten  behaupteterMinderung  oder 
Besebidigung  der  Zust^tnd  des  Guts,  der  Be> 
traf  de«  Schadens  und  womöglich  Ursaebe  nnd 
Z-if  iIiT  EntsT.'lniii«;  ithii"  Vcrxug  protf>k"llarlscli 
testzustttllen.  Auch  die  l''estgteUung  des  Ver- 
liistev  hat  protokollarisch  zu  erfolgen.  Im 
übrigen  riilii.f  sich  die  Feststellung  —  wie 
die-^  der  2\.irti!  derartiger  Akte  entspricht  — 
nach  den  Gi-^'^tz.  n  des  Land<: .  wu  sie  statt- 
findet. AuAer  der  administretivea  Untersuchung 
kann  jeder  Beteiligte  —  wie  dies  auch  fai  den 
Landesgesetzen  vorgefs^h^n  i^-t  —  dir-  pericht- 
liche  Feststellung  dvi^  Zu.staads  des'  Guts  be- 
antragen. 

Die  folgenden  Artikel  (20 — 16)  handebi  von 
der  Haftung  der  Eisenbahnen  nnd  dnn 
AnsprQchfni  irri  gen  dieselben  aus  dem  inter- 
nationalen Frachtvertrag. 

Waa  snniebst  die  Aktiv-Legitimation 
zu  diesen  Ansprüchen  befritTt,  <o  ist  sie  gemäß 
Art.  2»;  an  das  bereits  in  Art  15  erörterte 
VerfBgungsrecht  über  das  Gut  ^'-ktniitfr  Nur 
wer  dieses  hat ,  ist  zur  GeltendmachuDg  jener 
AnsprBcbe  befugt,  somit  gemi5  Art.  16  der  im 
Besitz  des  Fracntbrii-fduplikafs  bpflndlif^h'«  .\b- 
sender,  bis  sein  iieclit  nach  Ankunft  fi<'s  Guts 
am  Bestimmungsort  —  durch  Übergabe  des 
Frachtbriefs  an  den  Empfanger  oder  durch 
Znstdlnng  der  Klage  des  lettteren  an  die 
Eisenhalin  —  auf  den  Fimiifäntr' r  lil>pri^egangeu 
ist.  Dui  zur  Geltendmachung  des  Verfögungs- 
rechts  des  Absenders  erforderliche  Vorzeigung 
des  Frachtbriffduplikats  kann  übrigens  für  die 
Aktivlegitimatiüu  durch  die  Zustimmung  des 
EiiiMaa.r> TS  ••i'^.'tzt  werden. 

Bezüglich  der  Passiv-Legitimation  ist 
m  Art.  27  und  88  der  bereits  bei  Art.  A  er- 


wähnte Grund>at/.  <i'  r  G  e  sa  m  t  h  a  f  t  u  ug 
der  nm  intemati'  ti  ii< n  TransiNHt  beteiligten 
Baiinen  zum  .\ii<dru(k  gekommen,  indes  mit 
i  der  im  wesentlichen  gleichfalls  den  deutsoh- 
;  rechtliclien  Bestimmungen  nachgebildeten  Ein- 
^  schräukung,  daß,  unbeschadet  des  Eückgritts 
r  der  Bahnen  untereinander  nnd  Torbebaftlicb 
d^T  Einreden  oder  Widf>rk!n<»pn  gegen  Ansp:  iii  Ii  - 
aus  dem  gleichen  Fracht vertnig,    die  KUge 
nach  Wahl  des  Klägers  nur  gegen  die  erste 
oder  die  letzttrausportierendeoderuejenige  Bahn 
erhoben  werden  kann,  auf  deren  Strecke  der 
I  Sfhaiif  siili  .  reipai-t  hat.    Zuständig  sollen 
I  nur  die  Gerichte  des  Land"  sein ,   in  welchem 
'  die  beklagte  Bahn  ihren  Wohnsitz  hat  und 
welche  nach  den  Gesetzen  dieses  Land»»  zu* 
ständig  sind. 

Narh  .\rt.  29  iiiKii't  ^>-v  all^'rinein  geltende 
Grundsatz  der  Haftung  der  Eisenbahn 
für  ihre  Leute  avoh  anf  die  internationalen 
Transporte  Anwendung, 
j       Die  Voraussetzungen  fö  r  die  Haftung 
j  der  Eisenbahn  für  (l.  ii  durch  Yarlnst. 
I  Minderung    oder    Beschädigung  des 
i  Guts  entstandenen  Sehaden  sind  durch 
di''  -Vrt.  :!<"  -.i.'J   im   "n>:'-t<M»  An^i  hhil")  an  <] 
zur  Zeit  im  V.D.E-V.  geiteudu  Ks  i  hl  geordnet. 
;  Nach  Art.  30  haftet  die  Eisenbahn,  vorbehält» 
1  lieh  der  in  dt  n  fol'jenden  Artikehi  enthaltenen 
'  Beschränkuugi  u,  für  den  erwähnten,  in  der  Zeit 
zwi.schen  der  .\ufgabe  und  AM:' fVi mi^'  -  urstaii- 
.  denen  Schaden «  sofern  sie  nicht  nachzuweisen 
I  vermag,  dal»  der  Schade durdi  ein  Verscbnlden 
des  Verfügungsberprhti;^tr'n  oder  eine  niclif  xnu 
der  Eisenbahn  verschuldete  Anweisung  dt  s>«4l*eii, 
durch  iVv  natürliche  Beschaffenheit  des  Guts 
j  oder  durch  höhere  Gewalt  herbeigerührt  worden 
ist.  Die  Eisenbahn  haftet  aber  gemäß  Art  31 
ni(  !it  t'ür  die  mit  de;  Natur  gewisser  Güter 
oder  mit  gewissen  Beförderungsarten  —  Trans- 
port in  offen  gebauten  Wagen,  unverpackte  oder 
man<T<'lhaft  v.'rpacktv.  fiTn-T  vom  .\bsender  zu 
verladeudi\  kiclu  zerljroehlichf  oder  verderb- 
liche Güter,  Tiere  und  zu  begleitende  Güter  — 
I  verbundene  besondere  Gefahr.  Auch  steht  der 
I  Eisenbahn  die  Beehtsvermntnng  tur  Seite,  daß 
ein  Schade,  welcher  riai  h  den  rm<;t!\nden  des 
Falls    aus   einer   dieser  Gefaiiren  entstehen 
konnte,  aus  derselben  wirklich  entstanden  ist. 
Des  weiteren  ist  nach  Art.  32  die  Haftung  der 
Eisenbahn  in  Ansehung  derjenigen  Güter,  welche 
nach  ilirrr  natiirliihcn  Beschaffenheit  regel- 
mäßig einen  Gewichtsverlust  erleiden,  bis  zu 
dem  in  d^  Aust'fihrmigsbectimiiMUigen  (§  8) 
festgesetzten  Noriual-r^tz  nn  gc«;nhln'<>.en  Der- 
selbe beträgt-  2%  bfi  llu>Nig«-n  und  leuchten, 
sowie  bei  einigen  besonders  aufpeführt-n,  tnnki - 
I  nen  Gütern,  sonst         Der  Normalsatz  wird 
f  für  jede.«  Sttteh  benonderü  bereebnet.  imm  dai« 
Gowir  ht  aus  dem  Frai  hthriff  oder  vonst  ersicht- 
lii  h  i~t.  Er  kann  ni.  ht  j^'eltcnd  gemacht  werden, 
!  wenn  der  Gegenbeweis  geführt  wird,  daß  der 
j  Verlui^t  anderweitig  entstanden  iot,  oder  der 
I  Prosentsatz  den  Umständen  des  FUb»  niebt 
entspricht;  ebensowenii:  Vn-i  gänzlichem  Verln-f 
Isach  Art.  33  kann  der  Berechtigte  eint 
:  Vermutung  für  den  Verlust  des  Gut» 
j  für  sich  geltend  machen,  wenn  sich  dessen 
Ablieferunjj  um  mehr  als  SO  Tage  nach  Ab- 
lauf der  Lieferfrist  :\r\.  14)  vrrziii;ert 

Der  Umfang  und  Inhalt  derHaftuug 
I  ist  in  den  Linaem  des  fransteisehm  Rechts 
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<;in»?rscits  und  im  Gfbii-t  lieiitMlicu  lUchts 
anderseits  verNchieden  geregelt.  Naoh  fran- 
adsUchem  B«cht  i$t  der  ganze  durch  Verlust, 
JliaderuBff  odtr  BMchidiguDg  des  Guts  er- 
tradisene  Sehade ,  soweit  i-i-  ein  «liivkter  und 
voraussehbarer  ist,  zu  ersetzen.  Nach  deutschem 
Recht  haftet  die  Eisenbahn  dagegen  nur  für 
den  Wert  des  Guts,  und  auch  für  dieisen  nur 
bis  zu  einem  durch  das  Betriebsreglement  fest- 
gesetzten Maximalsatz,  sofein  der  Wert  nicht 
gegen  einen  Fracht  Zuschlag  im  Frachtbrief 
«[«Klariert  ist  Schon  in  dem  zur  ersten  Kon- 
ferenz einfjebraohten  deutschen  Entwurf  wurde 
dieser  Ma.\iuialsatz  unter  Zustimmung  der  Ver- 
sammlang t'alleu  gelassen.  Aus  den  Verliaud- 
longen  ging  aber  einerseits  eine  weitere  An- 
näherung an  das  fnmxOsiscbe  Rwdit  benror, 
indem  durch  die  , Deklaration  des  Interesses 
an  der  Lieferung"  die  Möglichkeit  geschaffen 
wurde,  gegen  Bezahlung  eines  Frachtzuschlags 

—  welobsr  nach  §  9  der  Ausföhrongsbestim- 
mungen  hSehstens  5*/eo  }®  angefangene 
•200  km  l(etr.i<,'en  darf  —  auch  den  til>er  den 
Wert  des  Guts  hinausgehenden  ^idiatlen  er- 
setzt zu  erhalten  (Art.  38).  Anderseits  wurde 

—  in  teilweiser  Anlehnung  an  das  bisherige 
deutsche  Recht,  übrigens  entgegen  «len  von 
deutscher  Si-ite  gesttdlten  Antragen  —  den 
Eisenbahnen  gestattet,  für  Special-  oder  Aus- 
nähmetarife  mit  Frachtermäßigung  fQr  die  ganze 
Transportstrecke  die  Entschädigung  auf  einen 
ftlr  diese  Strecke  gleichmaßig  festzusetzenden 
Jbximalsatz  zu  beschränken  (Art.  30). 

Abigesehen  von  diesen  beiden  Vorbehalten 
mniUtnach  Art.  S4  der  Sohadenersatz  im 
Fall  pnnzliihin  nii.r  teil  weisen  Ver- 
lustes den  gemeinen  iHandels-)  Wert  des  Guts 
vntet  Zagrundelegung  von  Ort  und  Zeit  des 
Versands,  nebst  Erstattung  der  etwa  be- 
laMten  Fracht,  Zölle  und  Kosten.  Hierin  liegt 
insofern  eine  Abweichung  vom  bisherigen 
deutscheu  und  Vereinsrecht,  als  nach  diesem 
Ort  und  Zeit  des  Empfangs  maßgebend  sind, 
daHir  aber  die  Fracht  u  s.  w.  in  Abzug  kommt. 

Im  .\rt.  3G  ist  für  den  Fall  des  Wieder- 
auftindens  des  Guts  binnen  4  Monaten, 
ikhnlich  wie  im  deutschen  Betriebsreglement, 
dem  Entschidigten  gestattet,  die  kostenfreie 
Auslieferung  gegen  Erstattung  der  Entschädi- 
gung innerhalb  io  Tagen  zu  verlangen,  falls 
er  sich  dies  in  der  Quittung  Aber  ktitere  ver* 
behalten  hat 

I>er Schadenersatz  fftrBesohädigung 
des  Guts  besteht  nach  Art.  37  in  der  Be- 
zahlung des  ganzen  Betrags  de>  Minder- 
werts. Da  das  beschädigt«  Gut  dem  Empfänger 
am  Empfangsorf  ausgeliefert  wird,  auch  ein 
verhältni.smaliiger  Abzug  au  Fracht ,  Kosten 
u.  s.  w.  nicht  vorgesehen  ist,  so  wird  dieser 
Minderwert  —  anders  als  in  den  Fallen  des 
Art.  84  —  uaturgemift  und  im  Sinn  des  hiter- 
nationalen  Übereinkommens  unter  Zugrunde- 
legung des  Orts  und  der  Zeit  des  Empfangs 
zu  berechnen  sein.  Im  Fall  der  Anwenduni; 
von  Spedaltarifen  mit  Maünalentscbädigungs- 
sitien  (Art.  85)  hat  verhältnismäßige  Reduktion 
eiiuutretet) 

Nach  Art.  31»  haftet  die  Eisenbahn  lür  den 
durch  Versaumung  der  Lieferfrist  ent- 
standenen Schaden,  sofern  sie  nicht  beweist, 
daf)  die  Verspätung  von  einem  Ereignis  her- 
rtthrt»  welches  sie  weder  herbeii^rahrt  liat, 


noch  abzuwenden  veiniochte.  Die  hierin  gegen- 
über den  Bestimmungen  des  deutschen  Hechts 
>  anscheinend  liegende  Verschärfung  der  Haft- 
pflicht ist  ohne  praktischen  Behmg,  da  andi 
nach  der  Vorschrift  des  Art.  ."JO  der  Richter 
stets  zu  prüfen  haben  wird,  ob  die  Eisenbahn- 
Verwaltung  das  ihr  den  Umständen  nach  bil- 
ligerweise  zuzumutende  Maß  von  Sorgfalt  an- 
gewendet hat.  Im  allgemeinen  wird  nach 
obigem  der  Naihw^ds  i-ines  Schaden-  voraus- 

t gesetzt;  der  Mangel  eines  solchen  >iachweises 
lat  indes  nur  Einlufi  auf  die  HBhe  der  Enfc- 
]  Schädigung. 

Diese  nängt  nach  Art.  10  einerseits  vom 
.,  Nachweis  des  Schadens,  anderseits  davon  ab, 
I  ob  und  in  welchem  Betrag  ein  Interesse  an 
der  Lieferung  dddariert  worden  ist,  indem 
eine  derartige  Deklaration  nicht  nur  Anspruch 
auf  eine  den  Wert  des  Guts  übersteigende 
Entschädigung,  sondern  zugleich  auch  einen 
solchen  auf  höhere  Vergütung  für  Überschrei- 
tung der  Lieferfrist  gewährt.  Hiernach  Ist  tn 
vergüten : 

1.  Ohne  den  Nachweis  eines  Schadens,  und 
zwar: 

a)  ohne  Deklaration  des  Interesses  an  der 

Lieferung : 

bei   Verspätungen  bis  einschließlich 
Vi»  der  Lieferfrist:  'Ao  der  Fracht; 

VtO    n  »  Vi»    n  n 

/lO     tt  ■  /tO     n  " 

von  längerer  Dauer:  Vi«   i?  » 

b)  im  Eall  der  Deklaration  des  Intareassi 
an  dar  Lieferung:  das  Doppelte  dieser  Sitze  bis 

zum  deklarierten  Betrag. 

2.  Beim  Nachweis  eines  Schadens  der  na<  h- 
gewieseue  Betrag  desselben,  und  zwar: 

a)  ohne  Interessedeklarakioa:  bis  anr  Höhe 
der  ganzen  Fracht ; 

//)  im  Fall  einer  Intereflsedeklantieii:  bis 
zum  deklarierten  Betrag. 

Die  Vergütung  des  vollen  Schadens 
kann  nach  Art.  41,  welcher  allgemein  geltenden 
Recht-sgrundsätzen  entspriclit.  in  allen  Fällen 
!  gefordert  werden,  wenn  derselbe  durch  Arglist 
j  oder  grobe  Fiüirlässigkeit  der  Kisenbahn  ent- 
I  standen  ist  Der  letzterwähnte  AuedrniA  Ut, 
dem  gemeinen  Recht  entsjirechend,  an  die  Stelle 
des  deutsch-rechtlichen  Begrifl's  „bösliche  Hand- 
lungsweise" getreten. 

Durch  Art  42  ist  die  Verzinsung  der 
Entschädigungssumme  mit  6?^  Tom  Tkg 
des  Entschä<llgungsbegehrens  angeordnet. 

Aus  allgemeinen  Kechtsgrundsätzen  fließt 
I  die  Bestimmung  des  Art.  43,  welcher  zufolge 
I  die  Haftpflicnt  aus  dem  Frachtvertrag 
ausgescnlossen  ist,  wenn  vom  Transport 
ausgeschlossene  oder  nur  bedingungsweise  zu- 
gehtösene  Qra^nstände  unter  unrichtiger  oder 
ungenauer  DiAIaration  zur  Beförderung  auf» 
gegeben  oder  wenn  die  für  dieselben  vor- 
gesehenen Sicherheitsvorschriften  vom  Absender 
außer  acht  gelassen  werden. 

Im  Art  44  ist  der  allgemein  rechtliche 
Grundsatz  des  Erlöschens  der  Haftung 
i\i'r  Eisenbahn  mit  Bezahlung  der 
I  Fracht   und    Annahme    des  Guts 
I  ausgesprochen,  jedoch  unter  einer  Reihe  von 
Vorbehalten,  welche  sämtlich  aus  Rücksicht^ 
der  Billigkeit  fließen  und  zu  einem  großen 
I  Teil  der  G«setsgd>nng  oder  der  Theon«  und 
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Fhmt  der  einzelnen  Vti  tra^'-staaton  l  utnom- 
nun  sind.  Vom  Verfall  sind  nämlich  Aus- 
genommen Entiicbädieangsuisprilohe:  1.  aas 
Arglist  oder  grober  Kanrlässigkeit  der  Bisen- 
bahu;  2.  wegen  Verspätung,  wenn  die  Rekla- 
mation spätesten»!  am  siebenten  Tag  ange- 
bncbt  wird;  3.  wegen  solcher  Mäog^  deren 
Feststdhmg  gemi£  Art.  36  vor  der  Annahme 
(!'-  fiuts  durch  den  Empfiing.  r  i-rfolgt  oder 
durch  Verschulden  der  Ei>-nli!(lm  unterblieben 
ist;  4.  wegen  äußerlich  nicht  erkennbarer  Mängel . 
dereu  featsteliung  nach  der  Annahme  erfolgt 
Ist,  jedoch  nnr  sofern:  a)  der  Antrag  auf  Fest- 
st'lliui«,'  unmittelbar  n.ch  Entdeckung  des 
Schadens  und  spätestens  sieben  Tage  nach  Em- 
pfangnahme dos  Guts  gemäß  Art.  26  bei  der 
Eisenbahn  oder  dem  zuständigen  Gericht  au- 
trebracht  wird,  und  der  Berechtigte  beweist, 
■laß  der  Maugel  iu  der  Zeit  zwischen  der  An- 
nahme des  tiuts  zur  Beförderung  und  der  Ab- 
lisfemng  «ntstandeo  ist.  War  indessen  die  Fest- 
?tellung  des  Zustand « r|f»^  Gnr^  durch  den  Em- 
fäuger  auf  der  Emptangsstation  möglich  und 
at  die  Eisenbahn  sich  bereit  erklärt,  diesdba 
dert  Torzunehmen,  so  findet  die  Bestimmong 
mter  4.  kerne  Anwendung. 

Xach  ^  iiier  \v,  itvn'ii  NUrsilirif'  tioi  Art.  44 
kann  dfr  Kuiplanger  auch  nach  Annahme  des 
KniLiitbriefs  und  Bezahlung  der  Fracht  die 
Annahme  de.«  <iut>  iiisolango  verweigern,  al'j 
nicht  seinem  Autrag  auf  Eeststellung  der  vuu 
hin  behaupteten  Mängel  stattgegeben  ist.  Vor- 
behalte bei  der  Annahme  des  Guts  sind  aber 
wTrhmg»lo8.  sofern  sie  nicht  unter  ZnBttnunnng 
i'^r  Eis-  nbalm  prfoltrt  sind.  —  Wenn  von  ineh- 
rert'U  aui  dem  Eraehtbrief  verzeichutUn  Gegen- 
säaden  einzelne  bei  der  Ablieferung  fehlen,  so 
Icann  der  Empfänger  in  der  Empfangsbescheini- 
pmg  (Art.  16)  die  nicht  ab^eüeferten  Owen- 
stainli'  unt*r  specieller  Biz.^icliimng  derselben 
auikHhüeüeu.  —  Die  im  An.  44  erwähnten  Ent- 
schädigungsansprüche mü.ssen  schriftlich  er- 
hoben wordtii.  um  die  darin  vorgesehenen  Wir> 
kungeu  zu  äub*Tii. 

l>i>'  Vt  rjah  ru  iijjT  ilcr  Klagen,  Widerklagen 
ottd  £ioredeu,  welche  auf  Entschädigung  wegen 
Verlustes,  IHiiderung,  Beschädigung  oder  Ver> 
spätunc  gerichtet  sind.  «Tfolj^t  pcniüf;  Art.  45 
und  4«  in  einem  Jiihr  uder,  i«i  l  all  der  Arg- 
list oder  grober  Fahrlässigkeit  der  Eisenbahn 
in  drei  Jahren.  Die  Vedihrong  beginnt  im  Fall 
der  Beschädi^ng  oder  Mindemng  an  dem  Tag, 
an  welchem  tli»-  Alilif'ferung  stijttvrffundi'ii  hat, 
im  Fall  de»  Verluste»  oder  der  Verspätung 
aber  mit  dem  Ablauf  der  Lieferfrist.  Bezüglich 
der  Unterbrechung  der  Verjährung  ent.schciden 
die  Gesetze  des  Lands,  wo  die  Klage  ange- 

it*nt  ist. 

Auf  Forderungen,  welche  durch  Anerkennt- 
nis, Yergleieh  oder  geriehtliche«  Urteil  feat- 
^stellt  sind,  finden  die  knr7.f^n  Verjährungs- 
fristen, wie  selbstverständlich,  ktiiu«:  Anwendung. 

Die  folgenden  Artikel  47 — 54  regeln  den 
Eftekgrif?  der  Bahnen  antereinander, 
gestatten  denselben  indes,  im  ToiMB  oder  un 
ein?«  Inr  n  Fall  andere  Verainbarangen  an  troffan 
(Art  54). 

Die materii' Heil  Voraussetzungen  f&r 
den  Rückgriff  sind  im  Art.  47  wie  folgt 
festgesetzt:  1.  Diejenige  Eisenbahn,  welche  den 
S«:hadt'n  alb-in  verschuldet  hat,  haftet  für  den- 
selben ausschließlich.  2.  Haben  mehrere  Bahnen 

bqUeviidle  des  SlMotakoveMi». 


'  den  Schadt'ii  virschuldot,  si>  haftet  j-  iif  IJ.ihn 
fftr  den  von  ihr  verschuldeten  Schaden;  eveut. 

I  kommen  die  Omndsätze  der  folgenden  Nummer 
zur  Anwendung  :v  Ist  ein  Verschulden  einer 
oder  mehrerer  Hahnen  als  Ursache  des  Schadens 
nicht  nachwiisbar.  so  haften  sämtliche  am 
Transport  beteiligte  Bahnen,  mit  Ausnahme 

i  derjenigen,  welche  beweisen,  daß  der  Sdmde 
auf  ilirvr  Strecke  nicht  i'ntstanden  ist,  nach 
Verhiiltnis  der  reinen  Fracht.  4.  Im  Fall  der 
Zahlungsunfähigkeit  einer  der  Bahnen  wird  der 
Schade,  welcher  daraus  für  die  Ersatz  leistende 

'  Eisenbahn  entsteht,  unter  den  Bahnen  der 
Tr.insp(>rtsir>-rk>'  nich  Verhältnis  der 
Fracht  verteilt. 

Nach  Art.  48  finden  die  Vorschriften  des 
Art.  47  auch  fiir  d.a  Rückgriff  hrl  Ver- 
säuniung  der  Lieferfrist  Anwendung; 
nur  haften  hier  mehrere  schuldtragende  Ver- 

;  waltungen  nach  Verh&itnis  der  Zeitdauer  der 

<  auf  ihren  Bahnen  vorgekommenen  Versinmnis. 
Für  die  Vorfeilnni:  (b-r  Lieffrfrist  unti-r  den 
beteiligten  Bahnen  sind  durch  g  10  der  Aus- 

'  ftthrungsbestimmungea  besondere  Nonnen  auf- 
gestellt. 

'      Wahrend  nach  der  oben  erwähnten  Vor^ 

Schrift  des  Art.  dli'  mu  Trans[i(irt  beteiligten 
i  Verwaltungen  dem  Publikum  gegenüber  gesamt- 
verbindlich  haften,  verordnet  Art.  49  ausdrück- 
lich den  Ausschluß  der  Solid  a  r  h  a  ff  für 
das  Rückgritfsverfahren  (vergl.  aut  h  m  Art.  öl). 

Das  E  ü  r  kf,' r i ffs vor  f  a  h  r  i  n  ist,  wie  in 
den  Bestimmungen  der  Art.  50— &ä  voraus- 
gesetzt wird,  den  ordenlllohen  Gerichten  ttber- 
lassen,  unbeschadet  der  aus  <^  54  abzuleitenden 
Befugnis  der  Bahnen,  Schiedsgerichte  zu  ver- 
einbaren, und  unter  den  nachstehenden,  die 
I  möglichste  Einfachheit  nnd  Basohheit  des  Ver- 
I  fahrens  bezweckenden  nftheren  Bestimmimgen. 

\h  Onituila^'i-  dient  geniiiß  Art.  50  die  im 
'  Entschädigungsprozeß  des  Publikums»  gegen  die 
Eisenbahn  ergangene  rechtskräftige  rlntscbe^ 
duii^,  sofern  den  im  Rückgriffsweg  zu  belangen- 
den Bahnen  der  Streit  gehörig  verk<huli)j:t  ist 
und  dieselben  sj,  ii  in  der  Lage  befanden,  in 
I  dem  Prozeß  zu  intervenieren.  —  Nach  Art.  51 
I  sind,  insoweit  nicht  eine  gfitliche  Einigung  er*- 
folcrt  ist,  sämtliche  beteiligte  Rnhiirn  in  einer 
und  derselben  Klige  zu  belangen,  widrigenfalls 
das  Hecht  des  Rückgriffs  gegen  die  nicht  be- 
langten Bahnen  erlischt.  Der  Bichter  hat  in 
I  einem  und  demselben  Verfahrm  zu  enteeheiden. 
'  D»n  H'klagten  steht  ein  weiterer  Rflrkgriff 
nicht  zu.  —  Nach  Art.  52  ist  die  Verbindung 
des  RückgriffsTerCshri'ns  mit  dem  Eatschädi- 
gungsverfahren  —  welche  erfahrungsgemäß  die 
■  Prozesse  ins  Endlo.se  hinauszieht  —  unzulässig. 
Bezügiieh  des  ( J  »■  r  i  c  h  t  s  s  t  an  d  •>  b'^vfimmt 

IArt.  53  die  ausschließliche  Zuständigkeit  des 
Richters  des  Wohnsitzes  der  Bahn,  gegen  welche 
'  der  Rflelvgriff  erhoben  wird.  Bei  mehreren  be- 
klagttn  iiuhnen  hat  die  Klägerin  dio  Wahl 
unter  den  zuständigen  Richtern. 

Das  Gerichtsverfahren  im  allgemei- 
nen richtet  si^,  soweit  dnrdi  das  internationale 
Übereinkoranien  nieht  aiiderwelte  Bestimmungen 

Setruffen  sind,  selbstverständlich,  sowie  der  aus- 
räcklichen  Vorschrift  des  Art.  55  zufolge,  nach 
den  Gesetzen  des  Prozeßriehters. 

Den  Schlußstein  des  ganzen  Gebäudes  des 
inteniatiunalen  Obereinkoinmeiis  bilden  die  Be- 
stimmungen des  Art  56  über  die  VoUstreok- 
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b  :i  i  ln- i  (  d  e  r  U  i  f  ei  I <%  Vorstln  ift'  ii.  wi  Ich'  fli-n 
liL-diirfnisseii  der  Praxis  und  d»  ii  Autunl' ruui^cu 
der  Wiss.'nsehaft  j^leit-hiualiig  entsj>r('<"lieii.  Hier- 
nach erlangen  Urteile,  welche  aof  Gri]ud  der 
Befititnuinngen  des  internntbnalen  Cberelu- 
kommcu«;  voui  zustiiiidii^en  Kichter  iufül{,'e  lioii- 
tradikturischeii  oder  VersRuiuiiisverfahrens  er- 
lassen und  nach  des.-ieu  Oesetzen  end<;ültig  voll- 
streckbar geworden  sind,  im  Gebiet  sämUicher 
Vertr»>if!»?taat*ii  YoUstm-kbarkeit,  unter  Er- 
füllii;.^'  'i-'i'  von  den  ("Ii  -i  f  •■•n  des  L-uiilv  Viu  - 
gesebnebeueu  bedin;?ungea  und  Körmliclikeiten 
(BO^enanute  Kxei|natur).  aber  ohne  daß  eine 
materiell«  Prüfung  des  Inhalts  zulüssig  wäre, 
Kint'  !!!ieher«itellung  für  die  ProzeDkosten  kann 
bei  Klagen,  welche  auf  Gniud  des  inteniafio- 
ualen  l'mcht Vertrags  erhoben  werden,  nicht 
gefordert  werden. 

Nicht,  niinir-r  wirhtip  ffir  din  Ausführung 
des  internatiotuib  ii  I  h  -reiiikouiniens  ist  die 
duirh  Art.  57  und  fis  e  rfolgte  und  durch  ein 
besonderes  Beglement  (s,  oben  Nr.  1)  geordnete 
Ein»et2Hug  eines  Centralamis  fSr  den  intor- 
nationalen  Transport.  Dass' Um-  wird  dm<-h  den 
schweizerischen  uundesrat  organisiert  und  über- 
wacht, hat  seinen  Sitz  in  Bern  und  beginnt 
seine  Thätigkeit  mit  dem  Eintritt  d-  r  Wirk- 
samkeit des  internationalen  Übereinkommens. 
Es  hat  die  Aufgabe:  1.  die  Mitteilungen  der 
beteiligten  Staaten  und  üahnen  entgegenzu- 
nebrnea  and  woiterzngeben;  i.  Nadinditen 
aller  Art,  welche  fflr  den  intcrnütionalpn  Trans- 
port von  Wichtigkeit  sind,  zu  sammeln  und 
zu  veröffentlichen,  zu  welchem  Zweck  das  Amt 
aofih  eine  Zeitschrift  herausgeben  kann;  S.  anf 
Begebnn  der  Parteien  EnTschHdnnfni  über 
Streitigkeitf-n  der  Kis' iilMlmea  untm'iiuiiulcr 
abju^eben;  4.  die  geschiilfliche  üehandluneder 
iM  buis  iLbinderang  des  internatioinlen  (Hmt- 
einkommens  gemachten  Vors(:blä^'e  vorzunehmen 
und  geeigneten  Falls  den  Zusammentritt  einer 
neii'  ii  Konferenz  vorzust  hlagen;  ö.  die  durch 
den  iutcruationalen  Transportdienst  bedingten 
Beziehungen  «wichen  den  beteiligten  Verwal- 
tungen, sowi'  die  Kinziehiiiig^  rückständiger 
Forderungen  cikicbteni  und  in  dieser  Hin- 
sicht die  Sicherheit  des  Verhältnisses  der  Eisen- 
bahnen nntereinander  zu  fördern.  Zu  letzterem 
Zweck  ist  durch  Art.  III  des  bezüglichen  Reglc- 
Ui'-utv  ^iii  M;ilm\ crfaliri  ii  vor  dem  Centrahimt 
vorgesehen,  welches  dunn  gipfelt,  daß  dem 
Staat,  welchem  die  säumige  uahn  angehört, 
nur  die  Wahl  bleibt,  di-  t  lb.  ans  der  Liste  der 
am  internationalen  Übcroin kommen  teilnehmen- 
den Dahnen  is.  .iIh  u  bei  Art.  1)  zu  streichen 
oder  die  Garantie  für  ihre  Zahlungsfähigkeit 
tu  übernehmen. 

Endiii  h  'dl  brhuf<  di  r  Fortbildung  des 
internal  ionaten  L  lu  rri  nkommeus  nach 
Art.  50  wenigstens  alle  drei  Jahre,  oder  auf 
Begehren  von  wenigstens  V«  *^  beteiligten 
Staaten  schon  frtkher,  eine  Ddegfertenkooferen« 
ausanimentreten. 

Der  durch  den  Scliliilj;ir(iktl  f.o  geregelten 
Dauer  und  Wirk^imkcit  des  iuternntionalen 
Ubereinkommens  ist  bereits  im  Eingang  dieser 
Darstellung  gedacht. 

Ein  Rückblick  auf  die  in  vorstehendem 
erörterten  Bestimmungen  des  internationalen 
Übereinkommens  zeigt,  daß  dieselben  snm  größ- 
ten 'I'-il  den  inneren  Recht^'u  der  vertrag- 
schiieiienden  Staaten  nachgebildet  sind,  auch 


I  in  verschiedenen  Btziehungen  auf  die  in  den 
I  einzelnen  Lüiidern  geltenden  Vorschriften  ver- 
I  weisen.  l)''r  l'mstand,  dafj  die><-  inut-ren  Rechte 
'  in  den  meisten  wichtigen  Fragen  ron  den 
gleichen  Grundanschauungen  ausgehen,  hat 
/ustaiidekouimeu  d.  -  Vcrtrnfr'^wi  rk-  nn?emein 
erleichtert,  wo  niclit  ulletn  ciuiogiicht.  Ais 
Grundlage  diente  ein  auf  den  universellen  An- 
schauungen des  römischen  Bechts,  auf  euro- 
päischen Handelsgrwohnhriten  nod  auf  den 
weitverbreiteten  praktischen  Slitien  dM  Code 
de  commerce  fußendes,  durch  gleichmäßige  Be- 
dürfnisse und  Einrichtungen  des  EiseubahU' 
Verkehrs  fort  gebildetes,  in  sein*ii  trroHeu  Haupt- 
!  Zügen  übereinstimmendes  aligiuiruies  Ei>ei»- 
bahnrecht.  Die  weitrr.  Kntwicklung  dieser  gt-- 
meinsamen  Kecbt:>grundlageu  war  allerding« 
nicht  nberall  gleichmiftijg.  rielniehr  nach  zwei 
Hauittrichtungen  verschieden  cffolirt-  in  ^\^n 
Eändern  des  französischen  Rechts  durch  wesent- 
lich gleichförmige  Konzessionsbedingungen  und 
durch  die  seitens  der  Wissenschaft  wie  der 
Gerichtsprazl»  Termittelte  Anwendung  det>  fran- 
zösischen  Civil-  und  M.indelsgesef/'"-  anf  das 
Eisenbahnwesen,  —  in  den  L.mdern  des  deut- 
schen Rechts  durch  die  Einführung  des  Ar 
I  Deutschland.  Österreich  und  Ungarn  gemein- 
j  samen  Handelsgesetzbuchs  und  Betriebsregle- 
raents.  welches  durch  Vermittlung  des  Vereins 
deutscher  Eisenbahnrerwaltungen  auch  auf 
einem  großen  internationalenGebiet  Geltung 
erlanift  bat, 

liti  diu  im  Einging  erwähnten  K^nüteuz- 
verhaiidlungen  zur  Herstellung  des  ialcmatio- 
nalen  Übereinkommen«  galt  es,  an  das  Gemein- 
same «nttt knüpfen  und  die  immerhin  in  nicht 
uiiwi'si'ntlii  bcn  Piinkti'ii  Iicst.  l^  nd^'n  (^.-trt  ii^f'Tie 
zwischen  den  Anscliauuni.'(  n  d.'>  deutschen  und 
I  des  französischen  li^rlir^  zu  viimittelu.  Die* 
;  ist  denn  auch  durch  ein  von  allen  Se  iten  be- 
thätigtes  weitgehendes  Entgegt-nkommeii  ge- 
schehen. Es  ist  ein  viel  verbreiteter,  aber  durch 
i  den  Hinweis  auf  den  Gang  der  Verhandlungen 
leicht  zu  widerlegender  Iirtnm.  als  sei  adtens 
der  dem  d'  uT.scluni  Gesetzg'dinncrsgebiet  auge- 
hörigen Staat  t  u  versucht  worden,  ihr  Recht 
den  übrigen  Beteiligten  aufzudiangen.  Vielmehr 
sind  gerade  von  deutst  her  Seite  von  vornhcmv 
whebTiche  Kurestindnisse  gemneht  worden,  und 
ist  n.uiicnt liiTi  das  .AulV-'b-  ii  d'-r  Maxiiniil'  iit - 
1  schädiguiigssatze  aus  eigenem  ircien  Antrieb 
I  erfolgt.  Wenn  allerdings  eine  Eeihe  der  wich- 
tigsten Bestimmungen  dem  deutschen  Recht 
entlehnt  ist,  so  hat  dies  seinen  Grund  vor- 
nehmlich darin,  da-^  sie  als  zur  Aufnahme  in 
j  das  internationale  Recht  gi^ignet  erkannt  wui- 
I  den.  Das  internationale  Obereinkommen  zeigt 
übrigens  zahlr«M'rhr',  nndir  d'-n  fr:ui7.''i-i«:c'h-r  'i  ht- 
lichcn  Anschauungen  cutsiivcvlit-ude  o<i'  r  Kouj- 
proroissen  entsprungene,  nin  und  wieder  auch 
I  neue,  den  besonderen  Bed^ftussan  d<  ^  iuter> 
I  nationalen  Beohts  angepaßte  Bestimniungen. 
;       Was  das  Verhältnis  des  internatio- 
nalen Übereinkommens  zu  den  ioitereu 
Bechtcn  anlangt,  so  enthalten  sich  die  inter- 
nationalen Vorscliriflen  geflissentlich  jeder  Be- 
schränkung der  Freiheit  der  einzelnen  vertrag- 
schließenden Staaten  in  der  Regelung  ihres 
inneren  Verkehrs,  Sie  lassen  insbesondere  nach 
ausdrücklicher  Erklnrimg  im  SchlutprotokoU 
(Ziffer  II  t:n.i  III;  das  Verhältnis  der  Eisen- 
bahueu  zu  dem  Statut ,  welchem  diese  ange- 
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liören,  uamt-ntlich  die  inneren  Bestimmungen 
über  die  staatliche  Genehmigung  der  Tarife 
and  TransportbediiiiruaL'i-u  uubeiuhrt. 

Und  diese  B«ichränkuu|;  deg  Abkommens 
«Bf  das  intemstionale  Beeht  ist  Hin«  willkftr^ 
liehe,  kein  Man^'-I  <l->  Vertrng'swi-rk-.  soni1<''in 
«ine  innere  Noiwemiigkeit.  Sie  beruht  utcbt 
nur  auf  den  Grenzen,  Mrekhe  jeder  Staat  für 
die  TertraguniAige  Beschrtnkuog  seines  Gesetz- 
gebang«irMibfcs  TerlingKn  mnß,  sondern  ebenso- 
^«■h[•  auf  d.  r  rielfacheu  Verschiedenheit  der  Be- 
4ürfnisse  <]*  ■<  inneren  und  des  internationalen 
Verkehrs. 

Bei  alldem  ist  der  ijroßi'  ElnfluG  (l-";  Tproin- 
barten  internationalen  Kt-chts  lut  dir  di  i  tVoicu 
Verfügung  der  Vf rtrags.vtaat'Mj  vorlx'hiilt.-nc 
innere  Gesetzgebung  nicht  su  Terkeouen.  Bei 
4leii  innigen  Bedehnneen  swiedien  den  bdden 
Vi  rk-.lir>  n  lif^rt  ebenso  sehr  im  Interesse 
A'-T  Tniusportgebcr  als  der  Eistubahnen,  die 
A  TS -hiedenheit  beider  Rechte  auf  das  durch 
da»  Bedftrfnis  foigeieioiiJMte  Haß  beschränkt 
tu  sehen.  Selion  im  Lauf  der  vorbereitenden 
Verhandlungen  hab^ii  V'  r.-'  hicdt  ne  Staaten,  wie 
namentlich  Bii&land  und  Itaiieu,  teilweise  auch 
Frankreich,  eine  Neuordnung  ihres  inneren 
Eisenbahiifnuhtrechts  im  Sinn  ili  i  inti-rnatio- 
naleu  Eülwürfe  vorgenommen.  Auch  die  übrigen 
beteiligten  Kcgierungen  sind  damit  beschäftigt, 
«ine  thonliche  Übereinstimmanf  beider  itechte 
iierlMnsnfllhreB,  und  ee  steht  mit  Sieherbeit  xn 
frw:irt«-ii.  daD  in  den  meisten  der  vertrag- 
schliei;.t^udcu  SUaten  eine  entspivchende  Reform 
4er  inneren  Bestimmungen  gleiehzeitig  mit  der 
Bilifthnmg  des  internationalen  Übereiiüronunens 
ins  Le1>en  treten  wird. 

T~f  liii  rnach  die  JmmI  c  u  t  u  ri  t\'--  iiittT- 
nationaieu  Übereinkommens*  auch  für  (ins  innere 
Verkehrs-  und  Rechtsleben  der  beteiligten 
Staaten  eine  wcitgreifende  und  tiefgehende,  so 
liegt  doch  daa  liauptgewicht  des  Berner  Ver- 
tragswerkf*  selbstversrandlich  auf  dem  inter- 
nationalen Gebiet.  Uurch  Herstellung  genäsen* 
<ler  Beehtseinbeit  und  Seehtasidierheit  im  ver- 
kehr zw:=:r!i»'ii  Publikum  und  Eisenbahn  für  einen 
l/änderkuiuplei  von  mehr  als  T'/jMill.  Quadrat- 
kilometern mit  etwa  260  Mill.  llmwohuern,  durch 
4ie  Anordnung  eim»  einheitlichen  Betriebs  mit 
durehgibendem  Gütertransport  auf  efnera  Qe- 
hiiuitm-t?.  ron  nabfzu  IoOdoo  km  Länge  sind 
dem  friedlichen,  freundnachbarlichen  Verkehr 
•der  Völker,  dem  gegeuseitigen  Austausch  ihrer 
Erzeugnisse  und  Anschauungen  netif  vci  h'  i  ßungs- 
voUe  Bahnen  eröffnet.  Das  inteni;>Tu)n;il"  Recht 
aber  hat  einen  giüi;>arti«j-ii  Foitsiliritt  zum 
Ideal  seiner  Einheitlichkeit  zu  verzeichnen. 
Wohl  etistiert  bereits  eine  «tattHelie  ReUie 
.nndr^PT  intornntionaler  Vprfinbanmgon  auf  dem 
Gebiet  dts  materiellen  und  des  geistigen  Ver- 
kehrs. Verschiedene  derselben,  wie  namentlich 
der  Weltpostvertrag,  der  internationale  lele- 
gmphenvertrag,  die  Verabredunfen  über  die 
f t'rhnis'  he  Einheit  Im  Kist'iibalinwi'st'n  und  die 
Abmachungen  über  den  Schutz  de^  geistigen 
Eigentums  haben  in  mancher  Hinsicht  eme 
ebenso  weittragende  Bedeutung  und  zum  Teil 
einen  noch  umfassenderen  Geltungsbereich  als 
das  internationale  übereinkommen  übtr  den 
Eisenbahufrachtverkehr.  —  Aber  während  der 
Sdnrerpunkt  der  meisten  jener  Unionen  in 
technischen  und  Verwaltiinfr<;iinrichtungen  liegt 
und  die  rechtliche  Seite  darin  eine  zum  min- 


I  desten  untergeordnctt  R«.«!].-  sidelt,  bat  das 
internationale  l  btridiikummeu  gerade  die 
Rechtsverhältnisse  des  weiten  und  fruchtbaren 
Felds  seiner  Anwendung  in  der  soiglaltigsten 
und  umlkusendsten  Wnse  geordnet  und  damit 
für  dif  innhfitlic]]!' R.-'jrelung  de>  int.  in  itiunal.  u 

I  iiechiö  auch  auf  anderen  Gebieten  ein  Vorbild 
gegeljen. 

Gewiß  haften  diesem  epochemachenden  Wink 
manche  Schwächen  und  Unvollkommenheiten 
an,  welche  diejenigen  am  wenigsten  verkennen 
werden,  die  —  wie  dni  Verfa.sser  dieses  Auf- 
satzes —  berufen  waron.  an  der  Herstellung 
in  all'-u  Stadien  mitzuwirken.    Aber  m.in  imit 

I  ktiiue  Ahnung  von  den  Schwierigkcittzi  haben, 
welche  dem  Entwurf,  der  Ausarbeitung  und  der 
Fertigstellung  eines  derartigen,  die  verschieden- 
sten Interessen  berlihrenden  und  in  die  wich- 
tigsten Verhältnisse  tief  eiiiL.'r.  ift  iid.  ii  T'nter- 

:  nehmens  en^e^enstehen,  uiu  i$ich  ein^tibildeu, 
es  wäre  ein  Leiefates  gewesen,  Alles  riel  sch&ier 
und  besser  zu  machen,  den  Umfang  weiter  zu 
ziehen  tmd  den  Inhalt  einheitlicher  und  logi- 
scher zu  gestalten  (icrade  wa-  ciiii'  maßlose 
und  kurzsichtige  „Kritik  als  Hauptmangel 
des  internationalen  l'bereinkommens bezeichnet: 
die  Bf'schräukuug  des  Gemeinsamen  auf  das 
drhi<.'e«dste  Bedürfnis  und  diu  genau  fest- 
ire>rrd]te  Überlassung  gewisser  Teile  des  anzu- 
wendenden Beehts  an  die  lokalen  Statuten, 
sind  nadi  dem  Ausspruch  berufener  Beurtdler 
hervorragende  Vorznrrc  de>  internationalen 
Übereinkommens,  und  riuptehien  das.selbe  ab 
Ausgangspunkt  und  Beispiel  für  die  weitere 

I  Fortbildung  des  internationalen  Rechts. 

I  Schließlich  folgt  in  Ergänzung  der  Mit- 
teilungen von  Meili  (in  seinen  anregenden 
Schriften  :    Internationale   Eisenbahnverträge , 

.  S.  32  ff.  und  Das  Recht  der  modernen  Ver- 
kehrs- und  Transportanstalten,  S.  7r>— 79)  und 
von  Eger  (in  Laoands  Zcits<-hr,.  III.  S.  Süi. 
388  (t.)  nachstehend  eine  möglichst  vollstan- 

I  dige  Übersidit  der  Quellen  und  der  Litteratur 
des  internationalen  UberMnkommens: 

Quellen.  Protokolle  nbor  die  Verhand- 
lungen der  internattunuleu  Konferenzen  u.  s.  w. 
in  Beni,  betreffend  die  Vereinbarung  eines  inter- 
nationalen Eisenbafantransportrechts,  Bern  1(^70, 
1981  nnd  1886,  auch  französisch  als  Proces- 
Viibaux  etc.    Dieselben  enthalten  auch:  Den 

I  schweizerischen  vorläufigen  Entwurf  für  eine 
Vereinbaning  u.  8.  w.  von  1874,  nicht  aber  das 
besonders  erschienenn  .M.  morial"  hierzu  (beide 
auch  französisch^  ferner  den  Ijitwnrf  eines 
Vertrag'-  u.  s  w.,  aufgestellt  von  deutschen 
Kommi>>saren,  ael^t  DeiUschrift  vom  Jahi*  187ti 
(beide  such  in  franiiMflcher  Sprache);  endlich, 
gleichfall«  in  beiden  Sprachen,  auch  in  beson- 
deren Aufgaben:  die  ron  den  drei  Bemer  Kon- 
ferenzen aufgestellten  EntwOrfe  eines  inter- 
nationalen Übereinkommens  u.  s.  w.  —  Der 
deutsche  Text  des  internationalen  tJbereln- 
kommen^  vom  14.  Oktober  l.'r^'.tO  mlIisI  Neh,.n. 
vertragen  und  SchlnßprotokoU,  sowie  einem  dem 
Abschluß  voran^^ee^arii^enen,  nur  französich  ge- 
faßten diplomatisrben  Protokoll  vom  13.  Ok- 
tober 1890  ist  uuttr  anderm  abgedruckt  in  der 

I  Zeitun-p'  iles  V.  D.  E. -V.,  is'.«*'.  S.  1(m)3 
bis  1U20,  woselbst  sich  auch  sonstige  zahl- 

I  reiche  Mitteilungen  tber  das  internationale 

I  (Jbereinkommen  finden.  Von  den  betreffenden 

'  B^ierungsvorlageu  sind  die  schweizerische. 
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belgische,  liumburgLsche ,  deutsche ,  öster- 
reiMii»rhe  und  fran«9«iscbe  «o  die  Volksver* 

tretungen  gelangt.  Die  letzt'-ro  fiutir  t  si,  h  im 
Journal  ofticiel  von  185)1;  iJocuiueuu  parle- 
mentaires,  p.  1044—1062.  I 
Litteratiir:  De  Se'npeux  und  Christ,  Die  | 
Einführung'  eines  einheitlichen  Rechts  für  den 
intemationaltn  Kisfubiiliiifraoht  vcrki'lir.  liasol 
1S7Ö,  auch  franzdsich:  De  ruailication  du  droit 
ooaeeniaat  les  traas^rts  mtematiooAux  nar 
chemins  do  fer;  Rivier,  Compte  rendu  über 
diose  Schrift  in  der  Revue  de  droit  iuternatio- 
nÄ,  VII,  1875,  p.  143;  Eger,  Die  Kinführung 
eine«  mteraationalen  Eisenbafanf raohtrecbts,  eine 
Kritik  de»  sebweiierhiehni  Entwiurfa,  Bredati 
1877,  auoh  fninz5sis<  Ii  als :  La  legislation  int»'"- 
nationale  sur  les  tfiiiisiinrt-  pnr  chemins  de 
fer  etc.,  Berlin  1877;  Labaiid,  (  Im  i  den  schwei- 
zerisf htjii  Entwurf  und  die  K^er'sche  Kritilc  des- 
sclb*»!!,  in  Goldschmidts  Zeitschrift  für  Han- 
d.'lsr^rht,  N.  P.  XII.  ^.  -iVtO  ff.;  Hovy.  Qu.-I- 
ques  observatioQs  sur  l'uiveuce  d'un  regle- 
ment  intemaUeiml  etc.,  in  oer  Revue  de  droit 
inti^nationnl ,  IX,  p.  380;  ebendaselbst:  Btil- 
meriuuq,  Kegleraent  international  etc.,  rapport 
presentc  ii  l'institut  de  droit  international, 
X,  <tö  ff.,  und  Asser,  A  propus  de  la 
Conference  de  Berne  etc..  X,  p.  101,  lOS;  De 
Sfipif'uv,  Du  projet  de  Convention  internatio- 
nale etc.,  rapuort  pn'sentö  au  Congren  inter- 
nationnl  pour  ledevcloppement  et  ramL-lioration 
de.s  moyens  de  trans]K)rt,  Paris  1878 ;  Eine  Ab- 
handlung über  den  schweizerischen  Entwurf 
u.  s.  w.  in  den  Juristiscinii  blättern,  1878, 
S.  '229,  261;  v.  d.  Leyvn,  Das  internationale 
rbereinkommen  Xt.  9.  W.  in  Goldschmidts  Zeit- 
schrift. N.  F.,  X,  S.  240  ff.;  Eingabe  des  inter- 
nationalen Transportversicheningsverbands  an 
das  Droußische  HandelstninistiTium,  betreffend  > 
den  Bemer  &itwurf  u.  s.  w.,  Berlin  im  Ok- 
tober 1878;  Dmkeohrift  de«  Vereins  deateeber 
Eisenbahnverwaltiuigen  zum  Bemer  Entwurf 
u.  8.  w..  d.  d.  Salzburg  28./2y.  Juli  1879; 
Association  for  the  reform  etc.  of  the  laws  of 
nations,  London  1879,  p.  24  ff.;  Gutachten  der 
Direktoren  der  Strade  ferrate  meridionali  e  ro- 
mmt'  ülier  den  Bemer  Entwurf  vom  Jahr  1878 
an  den  itaiicni jachen  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten,  Flor-  ir/,  1879;  Relazione  dell' amini- 
strazioni  doUc  strad«'  fcrraf«'  del  Alt.a  Italia  al 
minist«ro  dei  lavon  publici  »ul  profrotto  i'tc.  di 
Borna,  Mailand  1880;  Memoria  riastuntiva  delle 
tre  principali  aministrazioni  daUe  strade  ferrate 
itaUane,  intorno  al  progctto  d'ima  ooaTenzione 
internationale,  Florenz  1880;  Congres  inter- 
national pour  le  developpement  etc.,  Paris  1880, 
p.  177  ff.,  197  ff.;  Wehrmann.  Da.s  Eisen- 
babnfrachtgeschäft,  Stuttgart  1880,  8.  23  ff.; 
Lanckman,  I/oeuvre  de  la  Conference  de  Berne, 
rapport  ]in''<ent<''  au  roufri-i  s  d*-  Hruxelles,  1880; 
Revue  commercialc  et  juridique  des  chemins  de 
fer,  III,  p.  609  ff.;  Revue  de  droit  internatio- 
nal. IX.  p.  319,  384  ff.;  XIII,  631  IT  :  Delboy 
et  de  Seigneux,  De  retablissemcnt  d  une  legis- 
lation  internationale  sur  les  trans{«)rts  par 
cbemins  de  fer,  Paris  Itiäl;  Carotti,  I  tras- 
porti  intemasionali  ratasioDe  solle  oonferense 
tenute  in  Firenze  intorno  alla  conv^nziono  inter- 
nationale progettata  a  Bema  etc.,  Florenz  1881 ; 
Carotti.  II  progctto  di  Bema  etc.,  Floren»  1881; 
(Monzüli)  Pn^etto  di  conTenzione  intemazio- 
nale  sui  trasporti  di  merci,  memoria  del  mini- 


stero  dd  aghooltura,  induvtria  e  commerdo,  in 
den  Annali  del  indnstria,  Roma  1881 ;  Intom» 

al  progctto  di  Bema,  ossprrazioni  delle  tre 
principali  aministrazioni  terroviaric  italiane 
sulla  memoria  publicata  a  cum  del  mini«itero 
di  agricoltura,  Mailand  l»81 ;  De  Selgneux, 
Commentaire  du  projet  de  Convention  etc.,  n'digc 

Eiir  la  confenMu de  l»si,  Pari.«*  lt'>-J;  Cai  <<fTi, 
c  congn>.s  d' Amsterdam  et  la  Convention  de 
Berne,  Florenz  1888;  Levi.  La  convenzionc 
di  Bema,  Bologna  1883;  Bulmerinc«i,  Völker- 
recht, in  Marquardsens  Handbuch  des  öffent- 
lichen Rechts,  I,  2.  Ö.  276,  Freiburjg  1881; 
OÜTier,  Des  ebemins  de  fer  en  droit  inter- 
national, Paris  1885;  Martens,  VSlkerredit, 
IJ'  iün  issn,  II,  S.  265;  Schwali.  Der  Beraer 
Knt  wurf  u.  s.  w.  in  der  österreichihihtn  Eisen- 
bahnzeitrag,  lH^iti.  Nr.  51  u.  52;  Moral  in 
Blumers  schweizerischem  Bondesütaatsrccht^ 
III,  S.  599;  V.  Luxardo,  Einige  sachliche  Be- 
merkun^«'!!  n\>rr  den  III.  liirner  Entwurf  u. 
s.  w.,  im  Centralblatt  für  Eisenbahnen  und 
DampfaelifSbhrt  d.  dst.-ung.  Monarchie,  isx7, 
Nr.  112  u.  113;  Aspcr  jr .  lutcraational  Goede- 
reiivervoer.  lluag  l-S!>J;  Tnaller,  Du  transport 
en  droit  international  et  d'un  projet  de  Conven- 
tion etc.  in  seinen  Annales  de  droit  commerciai, 
1.  Jahrg..  Paris  1887.  p.  80,  141.  244,  304  ff.; 
Miüi,  Iiitriu  ifionale  Eispnli.»liiiv.  rträge  und  die 
beruer  Koaventton  u.  s.  w..  Hamburg  1887; 
V.  d.  Leycn.  über  diese  Schrift  und  über  die 
Eger'sche  Kritik  des  schweizeriscben  Entwurfs, 
in  Goldschmidts  Zeitschrift,  N.  F.  XIX,  8.  800: 
Mfili.  Ilas  Recht  der  mod('ni''n  V.  i'r,  lu-s-  nu\ 
Transportanstalten.  Leipzig  ibsti;  iiiger.  Das 
internationale  Übereinkommen  u.  s.  w.,  in  La- 
bands  Archiv  für  öffentlieh,^  Kfoht.  III, 
S.  369  ff..  Freibure  1888;  Mciii,  Die  mUrnatio- 
nalen  Unionen  über  das  Recht  der  Weltver- 
kchrsanstalten  and  des  geistigen  Eigentoms, 
Leipzig  1889;  T.  Bar,  Theorie  und  Pnads  des 
internationalen  Privatrecht-s,  Hannover  18«9, 
S.  li-J—i  i«;  kSihwab,  Das  itittiruationalo  Über- 
einkommen u.  s.  w.,  in  der  österreichischen 
Eisenbahnzeitung,  1890,  Xr.  48;  Fuld,  Das 
internationale  Übereinkommen  u.  s.  w.,  in  Gra- 
chots  Beitragen.  IV,  8.  306  ff.  Berlin  1S90; 
Schwab,  Das  internationale  Ubereinkommen 
u.  s.  w.,  Leipzig  1891;  t.  d.  I^eyen,  Kritik 
dieser  Schrift,  im  Archiv  für  Eisenbahnwespn. 
1891,  S.  394  ff.;  v.  d.  Leyen.  Diis  Deiuer 
Über.'  inkotntnen  u.  s.  w.,  in  Goldschmidts  Zeit- 
sobrift  fftr  Handelsrecht,  N.  F.  XXXV  (18»!)^ 
8.  1  ff.  und  Zeitung  des  V.  D.  E.-T.  1891,. 
Nr  71:  I'ger,  l  her  verschiedene  Materien  des 
internationalen  1  bi-reinkommens,  in  der  Zeit- 
schrift für  i;ifjeiibahnen  und  Dampfschiffahrt, 
1M91,  S.  5,  196,  225.  473,  613,  529.  783  ff.,  WiMl 
1891  ;  Gasca,  II  codico  ferroviario,  vol.  III: 
Diritto  interna/.ionalf.  Mailand  1891;  Gerstner» 
Ein  Rundgang  durch  das  intemationale  Über- 
einkommen u.  8.  w.,  ein  Vortrag  u.  s.  w.,  ver- 
öffentlicht in  Glasers  Annalen  filr  Gewerbe 
und  Bauwesen  1890,  S.  -'20  und  in  der 
Zeitung  des  V.  D.  E.-V.  1891.  S.  9  ff.,  19  ff^ 
auch  in  öonderdraok»  Berlin  1691. 

Weitflftt  Scbrifteo  über  das  internationale 
Übereinkommen,  namentlich  auch  Kommentar)^ 
von  Mitgliedern  der  Bemer  Konferenzen,  »vad 
nach  dem  binnen  kurzem  bevorstehenden  Ana* 
tausch  der  Batiftkationen  mit  Sicherheit  la 
erwarten.  Dr.  Gerstnsr. 
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Frachtreklamation  \Recla»mtion  f.,  de 
iaxe\.  Geiteuduiacbiing  des  Anspruchs  auf  Kiick- 
Tprjrntiincr  Vzrthlter  Fraebt;  s.  Fracht- 

er   ■  *  _^ 

Frachtreyartilioii,  die  Zerlegung  eiues 
Ftachtiatsm  m  die  Anteile,  mit  welchen  die 
einielnen  dnbei  in  Frage  kommenden  Trans- 
portanstaltcu  au.  demselben  teilnehmen;  s.  An- 
teilstabclle. 

JfraehtriiekYCisiltiuig,  s.  Frachterstat- 
tnng. 

Fraehtsata.  Tarifsatz,  die  aus  den  Göter- 
tarilen  zu  ersehende  Gebähr,  welche  seitens 
der  Eisenbahn  für  eine  bestiolinte  Transport- 
leistung eingehoben  wird.  Der  F.  wird  nach 
bestimmten  Beförderungseinheiten  (Gowiehts- 
(iil*T  Raumeiiihi-it ,  W;i^«ii,  Sriick)  i-rmittelt 
und  findet  sich  in  den  Tarifen  entweder  sta- 
tionsweise (von  einer  Station  nach  jeder  andern 
in  den  Tarif  aufgenommenen  Station)  nii'5<rf- 
rechnet  oder  muG  lur  eine  BeforderujigjisirtfLktj 
«rst  auf  Grund  eines  Kilometerzeigers  und  des 
auf  die  Eotferaunneinheit  e&tMlenden  tiatieB 
«miittelt  w«a^en.  Der  F.  hei&t  reiner  F.,  irenn 
ilanintt  r  lüe  Kxpi'ditions-  oder  Manipulation"^- 
gebuhnu  nicht  mitverstaaden  sind,  sonst  ist 
die  Bezeichnung  „GesamtfcMlitrati*  fthliob»  *• 
Gütertarife. 

Frachtsendunir,  s.  Frachtgut. 

FruehtversohIfp(^»uiijr.  -  \'i'rs(lili'|>iiunf,' 

Frachtvertrag,  i  raehtkontrakt  iiMutrat, 
m.,  de  trumport)  ist  die  rechtliche  Form  des 
Frachtgeschäfts;  für  denselben  greifen  im  allge- 
meinen die  Grundsätze  über  zweisi-iiig«  Rechts- 
geschäfte Platz.  Der  Abschluß  des  I*.  ist  bi  iin 

«ewdhnlichen  l^Vachtgescb&t't  an  eine  bestimmte 
tem  ttieht  febnnden,  sondera  kuin  Mhiift- 
lich  oder  minulliili  nfolgen. 

Den  Geg»*Ufftauii  des  F.  bilden  nicht  die 
Transporthnndlungen  als  solche,  sondern  der 
Transport  selbst  als  deren  Produkt.  Erfor- 
derlich zur  recbtlieben  Gültigkeit  des  F.  ist  die 
VVilh'iisübt  reinstimmung  «it  r  vcrtragschlieüen- 
deü  Teile  über  den  Gegenstand  und  die  Aus- 
dehnung des  Transports  dnenoite.  Aber  den 
Preis  atidcrseits. 

Ditj  I'ieisbestimmung  erscheint  somit  als 
eine  wesentliche  Vorau.ssetzung,  so  zwar,  da& 
<iie  onentgeltliclie  Besorgung  eines  Transports 
ans  G^UUgfceit  —  niemus  unter  den  rööht- 
lichen  G>^«i('htspunkt  il-'s  Fnn-Iitgeschäft«  fällt. 
Doch  Wx  liies  nicht  so  zu  verstehen,  als  ob 
Voran slKstimmung  des  Preises  erforderlich 
«ire;  dieselbe  kann  vielmehr  auch  dem  Fracht- 
ftthrer  überla.ssen  werden,  und  wird  dann  dessen 
regolBiiiC  iiLror  Tarif  od<  r  dt-r  orf-iibliche.  bezw. 
angemessene  Preis  su  Grunde  gelefft.  Im  Zwei- 
fel wird  immer  auf  die  OitsttUidikeit  ra« 
rfickzugehen  .•m  Iii 

AbgeschlosHU  i»r  der  F.,  sobald  die  Willens- 
fibercinstinomung  der  Vertragsparteien  vorhan- 
den ist,  und  hängt  der  Zeitpunkt  des  Ab- 
MblaBses  nicht  Ton  der  Erftllinng  irgend  w«I- 
chnr  Förinli'^lilvPiteö  ab.  So  ist  Aw/.n  kt'iiit'sw.-^'s 
die  thatsächliche  Ubergabe  des  Frachtguts  an 
den  Fnohtfdhrer  erforderlich,  wenn  diese  audl 
meistens  mit  dem  Absohloli  des  Vertrags  sn- 
sammenfallen  wird. 

Bei  der  besonil'  r  -ti  Natur  und  gi  D.":-  u 
dehnong  des  Ki^aeubahnfrachtgeschäft«  erscheint  | 
M  nicht  bloß  zweckmäßig,  sondern  geradezu  . 
aotweodig»  ttber  den  Vertrag  eine  Uricunde  1 


(Frachtbrief)  auszufertigen  und  darin  den  Zeit> 

punkt,  von  welchem  an  der  Vertrag  als  ge- 
schlos.sen  zu  gelten  und  der  Anfangspunkt  der 
wech-selsoitipcn  Verpflichtungen  zu  r-'chnen  ist, 
durch  ein  äuJieres,  jedem  Vertragsteü  ersicht- 
liches Zeichen  festzustellML  Aus  diesem  Grund 
enthält  das  deutsch-österreichische  Be- 
triebsreglemeut  IL«;  folgende  Bestimmung: 
„Der  F.  wird  durch  die  Ausstellung  des  Fracht- 
briefs seitens  des  Absenders  und  durch  dio 
sum  Zdeben  der  '  Annahme  erfolgende  Aitf- 
ilrückinig  des  Expeditions«tempels  seitens  der 
E\piditiuu  der  Absendestation  geschlossen.  Die 
Aufdrnckung  des  EäqpeditioimtaiBpels  erfolgt 
ohne  Verzog  nacli  geschehener  vollständiger 
Aufliofening  des  in  demselben  Prachtbrief  dekla- 
rierten Guts.  Mit  diesem  Zeitpunkt  ist  der  F. 
als  abgeschlossen  zu  betrachten  und  gilt  die 
Übergabe  des  GHt.s  als  geschehen." 

IJei  Gütern,  welche  durch  den  Versender  zu 
verladen  sind,  erfolgt  die  Abstemphmg  des 
Frachtbriefs  und  damit  der  Abschluß  di-s  F. 
erst  nach  vollständig  vollendeter  Verladung. 
Dagegen  kann  der  AbscMnO  des  F.  von  der 
Abstemplung  des  Fruththriefs  oflfenbar  in  dem 
Fall  nicht  abhängig  gemacht  werden,  wenn, 
wie  dies  vielfach  vorkommt,  die  Eisenbahn- 
verwaltungen  die  Gäter  durch  eigene  Spedi- 
teure oder  Rollfuhrieute  bei  den.  Versendern 
abholen  lassen.  Hier  ist  mit  der  Tbei-^be  der 
Güter  an  diese,  welche  als  Leute  der  Eisenbahn 
gelten,  der  F.  abgeschlossen,  und  für  den  Mo- 
ment des  Abschlusses  die  .spätere  Abstemnlung 
des  Frachtsbriefs  seitens  der  Versrinde.vpedition 
uii  hf  maßgebend. 

Ähnlich  ist  das  Verhältnis,  wenn  der  Transport 
von  OiICem  wegen  Ünmllnglieblceit  der  Trans- 
portmiftel  nieli*^  .sAfnrf  erfiilg*'ii  kann,  und  dif> 
Eiscnbaba  liics.'lbcu  geuiaf)  ifi-r  ihr  durch  jj  55 
des  Betrici*  r-gl  iuent>  auferlegten  Verpflich- 
tung einstweilen  in  ihre  Räumlichkeit  einlagert 
Nun  ist  nicht  zn  verkennen,  daß  mit  der  An- 
nuliui-  und  Ki:ila<,'eruiij,'  des  zur  Beförderung 
aufgegebenen  Guts,  welche  überdies  gegen  Em- 
pfangsbeseheinigung erfolgt,  der  F.  abgeschlos- 
sen i.st;  um  jedocli  di.'  daraif  entspringende 
strengere  Haftung  de»  Eisenbahnen  nicht  schon 
während  der  Dauer  der  notwendigen  Einlage- 
rang aafzub&rden,  ist  denselben  der  Vorbe- 
halt gestattet,  da»  die  Annahme  zum  Trans* 
port  und  die  Aufdrflckiing  des  Expeditir.ns- 
sttiDpels  auf  den  Frachtbrief  erst  dann  ertulgt, 
wenn  die  Verladung  des  Guts  möglich  geworden 
ist;  damit  wird  der  Zeitpunkt  des  Vertra^.sab- 
schhisses  auf  einen  zom  Teil  in  das  Beheben 
der  Versandstationan  geetelltai  spiteren  Mo- 
ment verlegt. 

In  ähnlicher  Weise  bestimmt  Art.  8  des 
internationalen  Übereinkommens,  daß 
der  F.  abgeschlossen  ist,  sobald  das  Gut  mit 
dem  Frachtbrief  von  der  \'ersandstation  zur  Be- 
förderung angenommen  ist^  and  da&  als  Zeichen 
der  Annanme  dem  Frachtbrief  der  Datumstempel 
der  Versandexpedirion  aufjredriickt  wird  Die 
Abät^mplung  hat  ohne  Verzuir  na«  Ii  volKtän- 
di^er  Aufli^erang  des  in  demsi  Ux  u  1  rtcht- 
bnef  verzeidmeten  Gats  und  auf  Verlangen 
des  Ab.<enders  in  dessen  Gegenwart  zu  erfolgen. 

Bei  d.  n  Schweizer  ßahu'  ti  gilt  der  F. 
für  geschlossen,  sobald  das  Frachtgut  mit  dem 
Frachtbrief  von  der  Bahn  ftbemonunen  ist. 
(Art.  11  des  XransportgesetzesJ 
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In  Frank  reich  „mit  als  Zeioht'n  des  Ab- 
schlass^s  des  F.  die  Üoei^be  des  Frachtbriefs 

oder  dw  Rw<T)is?!e  an  den  Aufgeber. 

In  Ita!i-n  iib-Ti,'i»'Iit.  sohalil  di-'  Auflifft^- 
ruug  des  ttuts  bwnilet  ist.  tlie  Vtrsaudstaliou 
dem  Versender  den  Empfangsschein,  welchen 
sie  vom  Fr  i«  li(1>rief  abtrennt,  indem  sie  gl«idi- 
zeirip  den  eigenen  Stempel  aufdrückt. 

Ein  solcher  Empfarigsssehein  muß  ausschließ- 
lich von  dorn  ansstollenden  Beamten  geschrieben 
<*'in:  andernfalls  haftet  die  Verwaltung  nicht 
für  die  Folgen.  Der  F.  gilt  mit  der  Aushändi- 
gung 'h--'-^  Finpfinprsscheins  als  abgeschlossen. 

In  Eugluud  ist  die  Schriftlichkeit  kein 
gfsetzliches  Erfordernis  für  die  Gültigkeit  des 
F.  im  Kiseubahnverkebr,  da  ein  eigentlicher 
Frachtbrief  Oberhaupt  nicht  ausgestellt  wird; 
indessen  verlangen  di«"  englischen  Bahnen  bei 
Aufgabe  der  Güter  stets  eine  i>cbriftUche ,  von 
dem  Versoidi  r  uiiterschriebene  Aufgahsnote 
(consigHment  noie). 

Bei  dem  F.  kommen,  wie  bei  jedem  «wei- 
seiti<,'t  ii  Rechtsgeschäft  zwei  Por-oncn  als  eigent- 
\k\\i'  Virtrag»iV^rteien  in  Betracht,  indem  der 
\  .  !ttaL'  uiiuiittt Ibar  nur  zwischen  den  Absen- 
der und  dem  I  i  i«  htfnhrer  geschlossen  wird 
und  iu  erster  Linie  nur  für  diese  beiden  Ver- 
tragstoile  Rechte  und  Pflichten  erzt  ufrt.  Allein 
die  besondere  Natur  des  h\  bedingt,  dai^  iu  weit- 
aus den  meisten  Ftllen  —  nimlieh  in  allen 
denjenigen,  in  welchen  Absender  und  Empfänger 
nicht  ein  und  ditstlbe  Person  sind  —  noch 
eine  dritte  Person,  der  Adressat  (Empfänger, 
Destinatar),  dazu  konunt,  veiehe  aus  dem  zwi- 
schen Abfender  und  Fracihtf&brer  geschlosMiien 
Vertrag  selbständ Pn^rht.^  -  rwirbt. 

Die  Anregung  zur  Eingehung'  des  F.  geht 
vom  Absender  aus;  er  hat  dem  Kr;i( lirfüurer 
das  Vertragsanbot  zu  machen  und  erscheint, 
wenn  dieser  das  Anbot  annimmt  und  dadurch 
den  Vertnigsabsehlut  lierbfituljrt,  ;ils  uiiniittfl- 
bare  Vertragspartei;  als  solcher  erwachsen  ihm 
in  der  Kchtung  gegen  den  Frachtführer  und 
dn-  Frachtgut  iTecnte  und  Pflichten,  ebenso  wie 
der  Krach»  rubrer  durch  die  Annahme  des  Guts 
niul  Abschluß  des  F.  Verpfliehtangen  über« 
nimmt  und  Bechte  erwirbt 

Uber  dl«  Rechte  und  Pfliobten  des  Absendos 
und  <li's  FriirlitfriliriTs.  übor  die  vertrnpmäßige 
Haftung  lies  b'tztvrf-n.  nhrr  das  auf  tk-m  F. 
beruhende  n  .  litlii-he  \'.  tlialtni:>  des  Kmpfängers 
s.  unt<r  Absender,  Frachtführer,  Empfänger 
vgl.  auch  Frachtgeschäft.     Dr.  Wehnnaiin. 

FrachtMUnnir,  s.  Fradit. 

Frachtzuschla^  {Surtnxe.  f  ),  Zus<  hh|r  7n 
den  t.ii  iriniiLi<:.  n  Transportgebuhreu  für  Ge- 
nick und  Frachtgut.  Hierher  gehört  zunächst 
<i>^r  K  ,  wi'lrlieji  die  Bahnen  im  Fall  einer 
liidn  ien,  «1.  h.  den  regleInentaris^■hen  Normal- 
s;it/.  lUj.'rsteigendeu  Wertdcklaration  oder  im 
Fall  der  Deklaration  des  Interesses  an  der 
rechtzeitigen  Lieferung  elnheben.  Derselbe  hat 
die  Natur  einer  Versichenmgsprnmir"  und  ent- 
fällt daher,  soweit  der  F.  für  Wertdeklaration 
iu  Fn^e  kommt,  im  Verkehr  jener  Bahnen, 
welche  nach  den  gesetzlichen  oder  reglemeu- 
tarischen  Bestimnnuigen  stete  den  Tollen  Wert 
m  ersetzen  verpflirlifef  •;ind  (^o  z.  B.  In  Frank- 
reich, beztiglich  dvr  Fraihtguier  aui.h  in  der 
Schw»'iz).  Das  Berner  internationale  Überein- 
kommen über  den  J^senbahttfrachtverkehr  ver- 


S fliehtet  die  Eisenbahn  ebenfalls  zur  Zahlung 
es  ToUen  Werts  des  Guts  und  kennt  daher 
auch  keine  Tersicherunj^  des  Werts. 

Auch  der  F.  für  die  Deklaration  des  Inter- 
esses an  der  rechtzeitigen  Lieferung  ist  dem 
internationalen  (' hereinkommen  fremd;  dagvgna 
kennt  dieses  eine  Deklaration  des  Interesses  an 
der  Lieferung,  für  welche  ein  in  den  Tarifen 
festzuM't/eiid.  r  Fraeljtziisi  Wag  zu  '  iitri-'hten 
ist.  Derselbe  darf  fünf  von  tausend  der  dekla- 
rierten Summe  für  je  angefangene  200  km 
riieht  libiT-teiL'fn:  der  mindeste  F.  beträgt 
4U  Pf.  i2u  Jir.j;  Überschießend*;  Bl'I rage  werden 
auf  10  Pf.  (5  kr.)  abgerundet. 

Mit  dem  Ze^uut  der  Einföhruug  des 
internationalen  tJoerehiücommens  werden  vor- 
au^sirhtüeh    die   Haftungsbesf  immtiiiirf  m  des 
letzteren  auch  für  den  intf^men  Kisenbahuver- 
kehr  der  dem  erwähnten  ÜlMreinkoilunen  bei- 
getretenen Staaten  übertragen  werden  und  winf 
;  demnach  auch  im  internen  Verkehr  lediglich 
f  der  F.  für  die  Versicheruiig  des  Interesses  all 
I  der  Lieferung  zur  Einhebung  kommen. 
I       Ein  weiterer  F.  wird  beispielsweise  erhoben 
fiir  di.;  Beförderung  von  Eilgut  mit  Schnell- 
,  zügtu,  lür  die  V^erladung  von  Gütern,  welche 
die  Eisenbahn  nach  den  rarifbestimmuniren  in 
•  unbedeckten  Wagen  m  befördern  befugt  iet,  in 
bedeckten  Wafen  u.  s.  w. 

Endlich  wird  auch  die  KonventionalstrifV. 
welche  für  die  unrichtige  Angabe  <\<"^  lnh;üt* 
oder  Gewichts  einer  Sendung  zu  zalil n  h:,  als 
F.  bezeichnet  Js.  unter  anderm  Art.  7  des  in- 
ternationalen Übereinkommens  über  den  Eisen- 
bahnfrachtverkehr und  §  8  der  Ansftthmngs* 
bcstinmiungea  hierzu). 

Fraisainschine  {^fillitnJ'machine:  itfin- 
chine,  f,  ü  fraifser),  Werk zeiiirmas.  hin'*  zur 
Ausführung  der  Fraisarbeit  au  Werkst uckcu. 

liestiuidteile  je<ler  F.  sind  der  Ständer 
und  der  Tisch  tür  die  Befestigung  oder  Auf- 
lage des  Werkstttcks.  Im  Stinder  ist  ehie' 
Welle  (die  Fraisspindell  irclarjj^rt,  wrkh.* 
zur  Befestigung  des  Werkzeugs  dient  und  durch 
die  Antriebs  Vorrichtung,  einem  Riemen- 
antrieb, welcher  bei  F.  für  Metalle  meist  mit 
Eädenrorgelcgc  versehen  ist,  in  Umdrehung  ge- 
setzt wird. 

Nachstehend  soU  zunächst  die  Fmisarbeit 
allgemein  besprochen,  hierauf  stdlen  abgeson- 
dert für  Metalb'  und  ffir  Hol/,  die  wichtigstpn 
Fraiswerk/.euge.  suhin  die  in  den  Eiscubahu- 
werkstättcn  hauptsächlich  zur  Verwendung  kom- 
menden Arten  von  F,  und  deren  Kraftbedarf 
behandelt  werden. 

Frai.sen  (Fraisarlieit)  ist  jene  Art  der 
mechanischen  Bearbeitung  von  Werkstücken, 
bei  welcher  mit  Schneidkanten  versehene  Werk- 
zeuge in  der  Weise  durch  Drehung  zur  Wir*^ 
kung  gehiiiireii,  daß  die  einzelnen  Schnöden 
uaelieinaiider  einen  gleielifTmiien  Ani^rifT  au-- 
üben ,  wobei  die  entfallenden  Spanu  lU  der 
Regel  hintereinander  liegen  oder  sich  kreuzen. 

Das  Fraisen  liietet  gegenüber  dem  Arbeits- 
vorgang bi'iiu  liübL-ln,  Stoßen  und  Drehen  den 
Vorteil,  daü  die  gewünschte  Arbeitsfläche  luit- 
teb  eines  nur  einmaligen  Übergeheni»  durch 
das  Werkieug  —  die  Fraise  —  hei^eetellt 
werden  kann,  wenn  di-'  Si  hnfddkantan  der 
Fraise  <lem  Protil  der  gewim.schtfu  Fläche  ent- 
sprechen und  die  Nächst eilbewegung  längs  der 
Leitlinie  dieser  Fläche  erfolgt.  Hieribei  kann. 
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das  Werkzeiitr  oder  (las  W.  rk>tikk  nach  einer 
Lehre  iSchabloQt;)  geführt  werdeu. 

Da  das  Protil  der  Fnu!»e  von  beliebigreu 

pt-radt'ti  lind  Irr.mn.t^n  Linien,  soterii  selbe 
krine  L'utti»».hiKi<luug  enthalten.  zusHiniiiien- 
fesetzt  und  die  Leitlinie  ebenfalls  eine  gerade 
üder  beliebige  kniaune  Linie  sein  kann,  so  ist 
M  mSglieh,  mittels  der  Pnusarbelt  die  mannig- 
f.ilti^ten  r-nii  n  t?bene  Klärhi  n.  Schlitze  iii;<l 
Niitf^u  V.  I  M  Iii..  i.  uiT  Foru).  prolilierte.  aus  ge- 
knioitüt' n  v.-A  .*benen  T-Mlen  »0«inm«'ngesetzte 
Flächen.  Zähne  von  flädern  u.  s.  w.)  auf  »ehr 
einfache  Weise  mit  groOer  (Jenauigkeit  hensn- 
•»t.'llfn. 

Die  FraisarUnt  findet  daher  »ehr  vorteilliaft 
in  solchen  Fällen  Anwendung,  in  welchen  es 
auf  die  II.  r'-t-  Ilung  einer  Anzahl  Tollkoramen 
iibereinstimuieuder  Werkstücke  ankommt. 

Das  Fraisen  wird  zur  Bearbeitiujg  der  ver- 
sohiedenartinten  Materialien,  wie  Metalle,  Uols, 
Horn.  Elfenoein  n.  r.  w..  angewendet. 

Mit  Rüeksieht  auf  lien  hier  '  luznlialtoinl  ri 
RaJuueu  winl  nächst« hetid  nur  das  bVaiseu  von 
Metallen  und  Holz,  und  /.war  für  jeden  dieser 
Stoffe  getrennt,  behandelt 

A.  Fraisen  Ton  Metallen. 

Krst  tlurcli  die  Anwendung  des  Schmirgel- 
M-hleifrads  bfim  Ilerstelleu  und  Schärfen  der 
Fraisen  ist  die  Fraisarbeit,  die  bis  dahin  auf 
Metalle  nur  in  ganz  beschränktem  MaG  ange- 
weudet  wurde,  zu  der  Wichtigkeit  gelangt,  die 
•^ie  heute  sowohl  al.s  vorzögliches  Mittel  zur 
Maisenereeogoiur,  als  aaeb  fOr  allgemeine 
Zwecke  in  den  Werkstitten  besitzt 

Beim  Fr.iiscn  kann  oiii.'  ^>  hr  vollkomraene 
Arbeit  erreicht  werden,  so  daO  Nacharbeiten, 
wie  sie  die  Bearbeitung  mit  Werkieagmasohinen 
anderer  Art  erfordert,  oft  gnnz  entbehrlich 
sind^ 

Überdies  sind  bei  'hr  FiMi.^.iiIj.  it  größere 
Stlmitteeschwindigkeiteu  imweudbar,  da  ge- 
wöhnlii'^  nur  ein  Teil  des  Fraisenumfangs  im 
Eingriff  mit  dem  W.  rlvstüok  steht,  jede  Schneidt« 
also  Zeit  hat,  sich  wahrend  ihres  Leergangs 
abzukühlen. 

Für  Massenerzeugung  sind  Specialfrais- 
masehinen  schon  seit  einer  Reih«  von  Jahren 
in  den  Terschie<len^t.  ii  lud n -tri.  n  bei  Her- 
stellung yon  Werkzeug»  !»,  Arunturbestandteilen, 
n.  s.  w.  im  ausgedehntesten  Gebrauch,  die  .\n- 
wendnng  der  F.  im  allgemeinen  Maschinenbau 
;»n  Stelle  der  Hobelmaschine,  Stoßmaschine  imd 
l>rehbank  i-t  aber  erst  in  d.  ii  !•  tzten  Jahren 
•  rfolgreich  unternommen  worden. 

In  vielen  FUlen  werden  auch  anderweitige 
Werkzeugmaschinen  mit  Einrichtungen  ver- 
sehen, welche  es  ermöglichen,  sie  zeitweilig  für 
Fraisarbeit  zu  Terwonden. 

I.  Fraiswerkxeuge  für  Metalle. 

Die  snr  Bearlieitung  der  Metalle  terwen- 
d'  t.n  Kr.ii-iw.  ikzeuge  haben  in  fl.T  Tl'-Si  ]  eine 
gröDere  Anzahl  Schneidkanten,  doch  kommen 
wadk  sweischneidige  und  selb.<«t  einschneidige 
vor.  Letztere  werden  auch  mit  dem  Namen 
Fraisen  zahn  bezeichnet.  Die  Fraisen  können 
mit  angeschnittenen  Zähneu  (also  aus  .  in.  m 
ätfick)  oder  mit  eingesetzten  Schneidzahnen 
ansgetUhrt  werden.  Die  Schneiden  können  ge- 
rad<>  oder  sohraubenförfflig  gewunden  (spiral- 
förmig» »ein. 

Die  Fraisen  sind  entwed»'r  zum  .Aufstecken 
aof  die  Fraisspindel  eingerichtet,  in  welchem 


[  Fall  sie  eine  }5>  ]ininL,' •  rli  iUrv.  oder  mit  .;ineni 
Zapfen   versehen ,  mittels  dc>.sen  sie  in  der 
I  hohlen  Fraisspindel  befestigt  wtrrieu. 

Nachstehend  sollen  die  am  häufigsten  an- 
;  gewendett-n  Fraisen,  nach  Verwendung  und  Ar- 
I  b.  if  <\v!  i-e  gegliedert,  besprochen  werden. 
I      1.  ManteUraisen.  Ihre  bebneiden  liegen 
I  in  dPT  Mantelfläche  ii^nd  eines  Umdrebungs-> 
kijr]'ers  (Cvltn  l.  ; .  Iv  g.  !.  Kugel  u.  s.  ve.).  uie 
Kuhtung  des  Vos-chubs  .^oll  bei  den  Mantel- 
fraisen der  Schult  trichtun^  entgegengesetzt  sein. 
I       Fig.  95S  teigt  eine  cyhndrische  Mantelfraise 
■  mit  geraden  &hneidkanten  (eine  sogenannte 
'  PI  in  fraise)  tarn  Ahflraisen  von  ebenen 
i  Flächen. 

I  Werden  die  Sdineiden  einer  «olchcn  Fraise 
;  spiralförmig  nnjreordnet,  so  wird  hierdurch 
I  eine  ganz  gleichmäßige  Verteilung  der  Schnitt- 
I  leistung  und  der  daraus  erwachsenden  Spaimung 
in  allen  Stellungen  der  Fraise  bewirkt.  ^Iche 
Fraisen  liefern  daher  eine  reinoe  Arbeit,  als 


Ftr  MA. 


jene  mit  panillel  zur  Achse  stehenden  Schnei- 
den, bei  welch  letzteren  infolge  der  ungleichen 
Spanstärke  (Fig.  '.»oH)  ein  r.  i;.>Im;»r.(i},'  witdt  r- 
kehrender  Wechsel  des  Sji;ininin<:-/.ust;niiis  zwi- 
schen W>rkz"-i);.'  iiinl  ArljiMr^.str;rk  in  d^n  ver- 
schiedenen Stellungen  der  Fraise  stattfindet. 

Fig.  05-1  stellt  eine  cylindrische  Mantelfraise 
dar 'Patrnt  W;ini('.;-ki,  ]>.■!  w.-lcli.  r  di.-  zwei  spj- 
raifuruiig  angeordneten  i:^«  Im.  idk.mr.  n  iti  lit-n 
Körper  der  Flaise  eingesetzt  sind;  Fig.  955 
eine  Profilfraise  sum  Ausarbeiten  der  üutea.  in 
Leibtangen. 

Di'-  l  i^:.  r*r>i*  zeigt  eine  Profilfraise  mit 
hinterdrehten  Zahnen  zum  Fraisen  von  Zahn- 
rädern. Die  Fraisen  mit  hinterdrehteu  Zähnen 
besitzen  die  Eigenschaft,  daii  bei  Abnutzung 
der  Schneiden  das  Nachschleifen  an  der  ebenen 
Vorderflächo  jedes  Zahns  erfolgen  kann,  wobei 
sich  dessen  Protil  nicht  ändert,  trotzdem  der 
Durchmesser  der  Fraise  kleiner  wird.  Die  Ver- 
bindungslliii  II  der  entsprechenden  Punkte  jedes 
Zahns  sind  cvklische  Kurven  oder  Spiralen. 

Fig.  '.)57  zeigt  einen  Fraisenzabn  snm  Aus- 
I  fraisen  von  Zahulttcken. 


Digitized  by  Google 


1668 


FraiäUiaschine 


S  t  i  rn  fraise u.  Ihre  Sclmei<lfii  lif^jt-n  in 
einer  zur  Drehungsachse  senkrechten  Ebene. 
Sie  dienen  cur  Hentdlung  ebener  Fliehen. 

Fig.  958  zeigt  eine  zweischneidige  Sttm- 
fraise,  die  sogenannte  Gabelfraise. 

Bei  Durenmessem  von  300  luin  aufwärts 
werden  die  Stimfraiscu  gewfihnlich  mit  ein- 
gesetzten Messern  ausgeführt 

Der  f'igt'ntlirhe  Körper  ist  aus  rjuPjeisf  n  uud 
liat  am  üiand  eingefraiste  Schütze  mit  radialen 
Sdtenwindeii,  vdehe  dorcli  einen  warm  auf- 
gezogenen eiaemen  Bing  gesrhlo.-^sen  sind.  In 
diese  Schlitze  werden  die  prismatischen  Enden 
«kr  Messer  eingespannt  uid  dnndi  StellBchraa- 
ben  festgehalten. 

8.  Hohl fra Isen.  Sie  sind  bestimmt,  Tor- 
springende  Zapfen  und  Ansätze  anziifraisen : 
Me  werden  mit  einer  Bohrung  versehen ,  in 
welche  der  Kemzapfen  eintreten  kaun 

4.  Kombinierte  Fraisen.  Sie  wirken 
gleichseitig  als  Mantel-  und  als  Stimfraisen. 

Fig.  959  zeigt  die  häutig  angfwendete  .so- 
genannte Kolbeufr  aise,  welche  auch  bloß  als 
Mantelfnüse  benatat  werden  kann. 


und  nach  dem  zu  Ii.  Jtrbfitendon  StotT;  dwh 
wird  auf  letzteren  Umstand  weniger  Gewicht 
gelegt  und  werden  die  ZahnlQcken  mOgliclist 
groß  gemacht. 

Die  Ai^iffstiefe  der  Fraisen  steht  inei.st 
in  einem  Destimmten  Verhältnis  zu  ihrem 
Durchmesser  und  kann  die  Grfiße  der  Zahn- 
lQcken in  dasselbe  Teriiiltnis  gebraebt  werden. 
Für  Mantelfraisen  ergiebt  sich  eine  nahon 
ständige  Auzahl  von  24—26  Schneiden. 

Als  Material  für  die  Fraisen  dient  fein- 
kömiger,  zäher  Gußstahl  und  wird  das  zur  Her- 
stellung einer  Fraise  bestimmte  Stfick  auf  einer 
Drehbank  vorgedreht,  wobei  je  nai  h  der  Be- 
festigungsart der  Fn\ise  an  derselben  entweder 
ein  Zaplen  oder  eine  Buhrung  anzubringen  ist 
Hiernach  werden  durch  Fraisen  oder  F<  ilen  die 
Lücken  der  Zähne  ausgebildet,  worauf  da* 
Stück  gehärtet  wird.  Das  Härten  hat  in  den 
meisten  Fällen  ein  Veraiehen  zur  Folge,  und  ist 
Kunichst  eine  BiebUgsteUnng  des  Zapfens  oder 
der  Bohrung  durcli  Schleifen  vorzunehm-^n. 
worauf  dann  diu  Schneidkanten  angeschliffen 
werden  kennen. 


Fif  .  N». 
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Dt-r  Wirkung  die-er  Fraisi-  ganz  ähnlich  ist 
jene  il--  i.,iii;,'lochbuhr<-rs. 

Fig.  9Ü0  zeigt  eine  zusammengesetzte  Fraise» 
um  rechteckige  Falze  so  beiden  Seiten  einer 
geraden  Leiste  auszuarbeiten.  Sie  besteht  aus 
zwei  mit  zwi.schengelegtem  Bing  auf  der- 
selben Si'in  l'  1  befestigten  ScbeibeniniseOf  weich 
letztere  die  Kombination  einer  sweiieitigen 
Stimfraisp  mit  einer  kurzen  Mantelfiraise 
bilden 

Behufs  günstiger  Wirkungsweise  der  Fraisen 
sollen  die  Schneid-  und  Anstellwinkel  mit  Rück- 
sicht auf  den  zu  bearbeitenden  Stofl"  gewählt 
werden  und  die  Lücken  zwischen  den  einzelnen 
Seh  neiden  genügend  Bwuu  sor  Anfnabme  der 
Späne  bieten. 

Die  Sebneiden  der  Fraisen  erhalten  Sebneid- 
winkel  vim  7.')  — •.••P  und  .\nsti>llwink<d  von  i  — 15* 
wobei  die  kleinereu  Winkel  füi-  Schmied-  und 
Gußtisen,  die  grOfterm  fttr  Bronse  angewendet 
werden. 

Die  OrQfie  der  Zabnificken,  besw.  der  snr 

Aufnahme  der  Späno  erforderlichen  Bäume 
richtet  sieh  nach  der  Augrifistiefe  der  Fraise 


Fif.  MS«. 


Letzteres  erfolgt  auf  besonders  eingerich- 
teten Schleifniasrhinen,  deren  wirksamer  Teil 
ein  in  rascher  Drehung  befindliches  Sohmiigd- 
rad  ist 

Die  Einrichtung  dieser  Schleifmasch iuen 
hängt  wesentlich  von  der  Art  der  zu  schleifen- 
den Fraisen  ab. 

Das  Schleifen  von  Fraisen  mit  hinter- 
drehten oder  eingeschnittenen  mmen  erfolgt 
mittels  festgelagert i  r  Sr lileifrädor,  wobei  jeder 
Zahn  au  seiner  \  ordcrÜäche  (Brust l  abge- 
schliffen wird.  Schwächere  Fraisen  weiden 
hierbei  nach  Fig.  'MM  auf  eine  entsbrcdieude 
Unterlage  aufgelegt  und  mit  freier  Iland  an- 
gehalten. Stärkere  Fraisen  werden  zwischen 
iSpitzen  eingespannt  und  in  dieser  Lage  am 
Sobleifrad  voräbei^ftthrt. 

Gewöhnlicliecylindrischeund  konische  Frai.«en 
mit  geraden  ii  nd  spiralförmigen  Schneiden  werden 
dagegen  dur<  h  Abscbleifen am Bttoken  der  Zihne 
scharf  gemacht. 

Die  in  Fig.  062  dargestellte  Fraise  wird 
hierzu  in  einen  Kreuz-support  eingespannt,  um 
sie  auf  das  in  einem  hxeu  Spindelstock  ge- 
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Iigerte  Schleifrad  r  einstellen  und  an  letzterem 
in  der  erforderliolien  SteUong  rorüberfahren 
in  kSnnea  Ein  am  Apparat  fest  angebracht«» 

Führungsstück  a  ^rt-iit  immer  in  eiiio  Zalui- 
Iflcke  der  zu  schleiteaden  Fraise  ein.  Da  dieses 
Ffibrungsstück  stets  gegen  die  Fraise  drückt, 
so  erfolgt  die  Bertibning  des  Schleifrads  immer 
an  der  richtigen  Stelle.  Beim  Schleifen  von 
Spiniifmisen  wird  das  Fiihningsstüok  auch  die 
wahrend  der  Verschiebung  der  Fraise  nötige 
Drehung  bewirken.  Nach  Fertigstellung  einer 
Schneide  erfolg-t  d;is  Einlesen  des  Fflhrim^- 
stücks  in  die  nä(^-hste  Zahnlücke  und  Schielten 
der  entsprechenden  Schneide. 

Der  jDorchmaMer  des  Schlei  frad>  ist  hierbei 
so  n  Hilden,  dafi  win  tfmfang  nur  jenen  Zahn 
berührt,  der  g.'rrui»'  ^.'si  hliff.>n  wird.  Hicniurdi 
ist  man  oft  gezwungen,  sehr  kleine  Sohleif- 
rädchen  anzuwenden,  welche  zur  Ausübung  der 
ndtigeuWirkung  eine  hohe  Umdrebungszahlerfor- 
deru,  und  wegen  ihrer  Kleinheit  hohlgeschliffeue, 
ibo  venig  wideretandsAUge  Schneiden  liefern. 


yif.  tn.  Tif .  MS. 
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Diese  Nachteile  wonlen  bei  den  in  neuerer 
Zeit  in  Anwendung  gekommenen  tellerförmig«! 
Schleifscheibeu  {Fiß.  9031  vermieden,  welche 
die  Sohl^arbdt  mit  dem  Tdlemnd  verriobten, 
und  bei  wiMehen  der  DaFchnMSwr  größer  ge- 
halten werden  kann. 

Prufilfraisen  nach  Fi^.  066  erfordern  zum 
richtiseu  Schleifen  Maschinen  von  umständlicher 
ffinriditung,  da  nicht  nur  die  Achse  des  Schleif- 
nds  verstt'llhar  {jclairert  sein  miif>,  sondi'rn 
auch  dip  Achse  der  Fraise  eine  Dr-hung  er- 
fordert. 

II.  Fraismaschinen  für  Metalle 
Die  Bauart  der  F.  wird  vorwiegend  durch 
die  Form  de.s  Arbeitsstücks  und  die  Lage 
und  Größe  der  su  bearbeitenden  Flächen  be- 
dingt und  ist  demsufolgc  jede  F.  nur  für  ge- 
wine  Arten  von  Arbeitsstfleken  mit  Vorteil 
verwendbar. 

Die  F.  weisen  deshalb  eine  große  Uannig- 
faltigkeit  der  Bauart  auf. 


Die  eigentümliche  Form  der  F.  wird  vor- 
wiegend durch  die  Lage  der  FraiMpiadei  und 
durch  die  Vorriebtung  für  deren  verstellbar^ 

keif  l)t-din?t.    Die  i,'roi*>-  IM'  hr/ahl  der  F.  hat 
I  nur  eine  Spindel,  welilie  wagerecht,  lotrecht 
I  oder  in  eiuer  lotrediten  Ebene  verstellbar  ge- 
I  lagert  sein  kann     livi  F.  mit  mehreren  Smn- 
1  dein  können  letztere  parallel  oder  in  verscnie- 
I  denen  Rieht ung^-n  zu  i'inandi-r  ge  lagert  sein. 
Kachstehend  sollen  einige  der  in  Eisenbahn- 
werkatitten  am  hinflgatoi  m  Verwendung 
stehenden  Arten  ron  F.  niher  beschrieben 
'  werden. 

Üniversal-Fraismasch ine  (ara-rikani- 
■ohes  STstem)  (Fig.  964  a,  6,  e).  Die  wagerechte 
Fndmptndel  i9  ist  in  einem  mit  dem  Gestell 

'  zu.sainmengfgossenen  Spindelstofk  izi  I  ilT'  it  Das 
Gestell  selbst  i>t  als  Werkzeugkasttii  vt-r- 
weixlft 

Der  Antrieb  der  Spindel  erfolet  durch 
Stufenscheiben  C  und  auslösbares  Eädervor- 
geku'  -  in  gleicherweise  wie  beim  Spindelstock 
(1er  Drehbank  {s.  d.J. 

Vm  der  Fraise  einen  mhigen  Gane  zn 
sichern,  wird  das  vordere  Knde  (!•'■.  KraixL'rti-; 
in  einer  Gegenspitze  gelagert,  welche  an  <  ini-m 
Ann,  dem  Gegenspitzenhalter  A,  befestigt  ist. 
Letzterer  wird  von  einem  starken  Bandstab  M 
getragen,  der  In  einem  dnreb  eine  Fortsetzung 
der  Lagi-rstüf zi'n  des  Spinili  Ntoik«  gebildeten 
Bügel  drehbar  und  verschiebbar  ist.  Soll  mit 
freiliegender  Fraise  gearbeitet  werden,  SO  wird 
der  Arm  in  die  Höhe  gedreht. 

Der  Tisch  besteht  aus  dem  Tischwinkel  W 
und  einem  Ereuzschlitteu  Sf  mit  swischen- 
liegendem  Drehteil  JJ. 

Der  Tischwinkel  ist  mittels  der  Schrauben- 
'•pindel  F  lotrecht  verstellbar  und  findet  hier- 
bei an  der  \'orderseite  des  Ständers  seine 
Führung.  Der  Kreuzschlitten  dient  dazu,  um 
dem  Arbeitsstock  die  erforderliche  Horizontal- 
beweguuff  gegen  das  Werkzeug  zu  geben,  und 
erfolgt  die  Bev;egung  in  gleicher  Weise,  wie 
beim  Support  der  Drehbank  (s.  d.i  durch 
Schraubenspindeln. 

Bei  Toniegender  Bauart  wird  der  untere 
Schlitten  S,  (Grund-  oder  Querschlitten)  nur 
TOn  Hand  aus,  der  obere  Schlittei»  .S',  (Tisch- 
schlitten oder  Längsschlitten)  dagegen  auch 
selbstthätig  bewegt.  Der  Antrieb  hierzu  wird 
'  von  der  am  liiiit-  ren  Ende  der  Fraisspindel 
sitzenden  kleiii'  a  Stiil'  UNcli'-ibe  ii,  abgeleitet, 
welche  mittels  der  Zwischen.scheibe  iij  die 
fest  gelagerte  Stufenscheibe  Jt^  antreibt.  Mit 
der  Aebse  der  letzteren  ist  eine  aussebiebbare. 
gelenkige  Welle  G  in  Verbindung,  welche  mit- 
tels eines  Kegelräderpaar$  die  Spindel  in 
Umdrehung  versetzt. 

Die  Spindelbewegungen  werden  durch  stell- 
bare Anscnlage  begrenzt ;  für  die  Längsbewegung 
des  Tischs  ist  auch  ein«  selbsttnitige  Aus- 
lösung angebrat-ht. 

Der  Drehteil  dient  zur  schrägen  Einstellung 
des  I.ringsschlittein  In  im  Fraisen  von  Spiral- 
I  tlacheu,  in  welchem  Fall  eine  Bewegung  dieses 
Schlittens  sdirig  zur  Sphidelachse  erforder- 
'  lieb  ist. 

In  Fig.  964  b  Ist  der  Lingsschlitten  in  ver- 
drehter Stellung  gezeichnet  Erentbilt  an  M-iner 
oberen  Fläche  eine  der  ganzen  L&ngenach  «iurob- 
gehende  Nnt «,  in  welche  die  Einspannvomcfa- 
tungen  eingestellt  werden. 
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~  '  l^tzttTon  be>tt?lu'ii  riN  .  iii'  ni  kleinen 
ä^indelstock,  deui  sogeiiaunten  bpitzeniopl'  Ji, 
emem  kleinen  Reitstock  M,  dem  Hfthenoenter 


Dor  .^pitzt'nk*  ;':*  i-t  bohiifs  Herstellung 
Ton  ZahDrädoni,  Frai^eu  n.  f*.  «.  gewöhn* 
Ueh  mit  einer  Kreiateilvonichtiuig  Terbiinden» 


F«.  Mäa. 


iHnl  •■ineul  ratallois'  hmilxtook  mit  beweglicher  und  bott.ht  aus  einem  C)liudris;chen  Teil,  dem 
Backe  zum  leichten  Kinsj.annen  von  Gefen*  1  liüelis.  nlager  £r,  das  die  BpannbUchse  Jf  tnf- 
ständen  mit  nicht  parallelen  Flächen.  |  nimmt. 
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Letztere  besitzt  der  eanzen  Linge  nach  | 

«nt  konische  Bohrung  ana  tragt  an  ihrem  der  [ 

FVdMpiadel  niffekehrten  Ende  ein  Geivinde,  um  j 

dtt  Arbeitntick,  «ie  bei  der  Drehbank,  ent-  | 


nf.tMe. 

in  einom  Klenuufutter.  auf  <>inem  frei- 
-fehenden  Dom  oder  zwischen  Spitzen  ein- 
«^BMA  sa  J^itoiensin  letzterem  Fall  finden  die 
mlmmmtiAm^JS'  mat  KUmer  Anweoflung. 


Fig.  »65. 


Am  andem  Ende  ist  auf  die  Spannbttchse 
ein  Schneckenrad  r  aufgesteckt,  das  dnreb  eine 

wagerechtp  Schneckenwelle  n-  nn>retrieht'n  wird 
Die  Schneckenwelle  bildet  zugleich  die  Dreluing.s- 
»chse  für  das  BUchsenlager,  welches  in  jedem 
rertikaleu  Winkel  von  0—90*  stellbar  ist.  Auf 
die  Schneckenwelle  wirkt  sowohl  das  Getriebe 
••iner  am  Spitzenkopf  angebmchN  n  T-  ilvni  rich- 
toag,  deren  Teilscneibe  7'  il-;  aurli  ein 
W«dhBdiidgetriebe  W  M\  M\  II  „  (i.  ssen  De- 
von der  Tiscnepindel  abgeleitet  vird. 


Bei  Herstellung  einer  Fraise  oder  Reib- 
ahle mit  spiralförinifjen  Schneiden  erfolpt  zur 
Erzielung   der    Rilfeneiutoilun^    nach  jedem 
SchnittTOrgnu^  von  Han<l  aus  ili.'  1  »r.  hmijj:  der 
Schneckenwelle  und  mit  ihr  der 
Spannbfiehve  um  den  entsnreehen- 
den  Winkel;  während  des  Fraisens 
ist   aber   eine  luiuiiterbrochenc 
Dnhang  der  Spannbttchse  ndtig, 
welche  daroh  die  Torerwihnten 
Wechselrider  bewirkt  wird. 

Der  Höht  rii '  Tif  I  r   timlt  t  zum 
Einsjiiiuücn  zwis.heti  Siutz.'»  bei 
schräp    gerichteter   Achse  seine 
,  ,  V- 1  w -tidung.  Er  trägt  zu  diesem 

Zwei  k  .  inen  der  Höne  nach  ver- 
stellbaren und  drehbaren  Reitn.igel. 

Zur  Auüflihrung  gewisser  Ar- 
bdten,  hti  welchen  eme  lotrechte 
Lage  der  Frai<?spindel  erforderlich 
ist,  wird  die  in  Fig.  965  darge- 
stellte VertikalfraisTorrichtung  an 
der  Maschine  angebracht 

Diese  Maschinen  eipnen  sich 
zum  Frai-ien  von  Stiriirinli  rn,  ko- 
nischen Hadern,  Z;ilinstangen.  von 
Schnecken-  und  Schraubenrideni, 
TOD  Schraubenköpfen,  Muttern  a. 
«i.  w  .  zum  Nuten  von  Wellen  und 
Lagern  .  sowie  insbesondere  zur 
Herstellung  ron  Werkzeugen,  wie 
Reibahlen,  Gewindebohrern,  Spi- 
ralbohreni.  rvlindrischen  und  Ko- 
nischen Sjiiralfraisen,  Stimfrai- 
son,  Fayonlraisen  u.  s.  w. ;  außer- 
dem kann  jede  Art  wagerechter 
BohrarbdtBiif  ihnen  Torgraommen 

Werden. 

Die  UniTersalfraismaschinen  fin- 
den deshalb  in  Maschinenwerkstät- 
ten  eine  ausgedehnte  Anwendung. 
Selbstt  hätige    Schab lon'en fr aisma- 
.schinc  (Fig.   wr,  n,  b.  c).    Die   Form  de« 
Ständers  und  die  Anordnung  des  Tischs  ist 
die  gleiche,  wie  bei  dm  Stoftmaschinen,  und 
führen  diese  M.ischinen   auch  hau]>tsaohlich 
solche  Arbeiten,  die  früher  von  Stoliaiaschinen 
▼errichtet  wurden,  aus. 

Die  Fraiespindel,  an  deren  unterem  Ende 
die  Fraise  o,  befestigt  wird,  ist  in  einen 
Schlitten  }»  gela^^rt.  der  am  Ständer  seine 
Führung  findet  und  sowohl  von  Hand  aus  als 
auch  selbst  thätig  verstellbar  ist.  Der  An- 
trieb <ler  Fraisspindel  erfolgt  vom  Antriebs- 
konus  c  aus  mit  oder  ohne  Benutzung  eines 
ans  n i  I  k 1 1 ;  I  re n  Rad ervo rgeleg es . 

Der  um  eine  lotrechte  Achse  drehbare  Tisch 
r  ruht  mittels  eines  Kreuzschlittens  p  und  q 
auf  dem  Fußgestell  der  Maschin'-  auf.  Sowohl 
die  Bewegung  jedes  Schlittens,  als  auch  die 
Drehbewet^ung  des  Tischs  kann  selbstthitig 
oder  Ton  Uaud  aas  bewirkt  werden. 

Beim  Fraisen  nach  der  Schablone  wird  anf 
der  Fnhrunp  <les  Fußirestells  der  Kopierrollen- 
träijer  lii  fe»ti^'t,  g'gi'ii  dessen  Rolle  die  am 
(^U'  i'^i  hlitfen  7  b'  f'estigfe  Lehre  (Schablone)  c, 
durch  die  Wirkung  des  Gewichtshebels  A,  be- 
ständig angeprelSt  wird.  Schaltet  man  nun  die 
zur  Bewe^runtj  di's  L-inp-^chlitfi-ns  ji  di'n''nde 
Spindel  t  aus  und  jrit-bt  deni  (.iutTschlitten  g 
eine  Bewegung,  so  wird  das  mit  7  verbundene 
Arbeitsst&ck  nach  der  durch  das  Profil  der 
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Schablouf  IxstiiüUiti'u  Linie  fttt  dtt  Fraise  1  In  Fi>r.  ^c>Gh  ist  (ia?  Frai~.  ti  chv-r  Sr-ne- 
Torüb«rgefülu-t  werden.  ruugscoulisse  nach  der  Lebre  zur  Darstellung 

Diese  Maschinen  finden  im  Lokomotivbau  |  gebracht 


Ff«.  Mtl. 

eine  ausgedehute  Vcrtrvnduug  bei  Heratelluug  |  Üel  langem  Fraiseadoru  ist  eine  Unter« 
Yon  Knrbeln,  I^cit-  und  Kiippelstan^eu,  Luger-     Stützung  desselben  nüher  der  Arbeitnlelle  er* 

gchäii-fii,  La::.  r-rb;il.>ii.  Kr^iuköpu-ii.  Stciu'-  j  funlcilii  Ii  un  i  wird  <li^•sl•  durch  oiu  am  Stinder 
rujigsbt^taudu-ikii,  lAiiiiidVchicberu  u.  s.  \v.       |  aufgc-scbraubto  LudUigor  bewirkt. 
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Tischfraismaschinon.  Diese  P.  werden 
nach  Art  der  croi^  Hobelmaschinen  mit  einem 
Mf  langem  Bwt  in  PrinMmfMmmg  bew«gUchen, 


e  Antr;- b^kunuä. 

t  AiitnehtwelUi, 
/  Frii'-spiinis:l. 

Jkoaiiicb«  Autnebsrider. 
OtKnurtrMb«  cor  Fnittplolel. 
4  LMncbt«  StoiMnpiitdal. 
k  MeontMer  tmtlMiwAMmmin. 
I  L««ndrte  Stamrwdl«. 
m  Kmm  nr  IntowMriMang. 
•  SakawkaanA  w  '  " 

C'  (inffrad  zur 
f  Qaersrhlitteo. 

I  YerliMeruii^>wiiiki-l  lum  Tlscli. 
(  !^nabenspind«l  Iii  die  Liiog«- 

•tcoeraog. 
■  8«hrMbeiurind«l  tte  41«  Quer» 


nelle  Ar  die  Sud« 


Qufr- 


lur 


nad 


if  Kona«  fUr  '!!«■  I.ünjf«-. 

Kand*t<  tii  run^'. 
X  acknecV.  rirail   mii  iichoecko 

Li}i<s-,  (Jiii.v-  und 
y  riii>tcD<Tuii^(si äd«r. 

M<  -j.  rrüii>  i    titr  die  ()ur- 

iimudütL'DeTtirif . 

^,  üiMt«a«rgiif«b«bel. 
Ci  Griffrad  fttr  dl«  Handntvnenaf  mt 

QverTericbiebnnff  do«  Tiiehä. 
(f,  Griffrad  ftr  dl«  UudsteacreDff 
zar  Ltofmnddetonf  das  Tlieba. 
I,<-!ir.'. 

Koi>iorr'  il«-ritrris;er. 
3[iii:.!i  1  iiini  Auslösen  der  Maltt-r 
hf'wn  t-'rti^'  ti  iiich  der  Schahloiic. 
kjtintcliUhttbel  2uni  AitdrAcken  des 
Tiacbs  an  die  Kopierroll«. 
Fiagolpnmpexnni  Heh(>ti  ilo»Si-ifen- 
WMMra. 

DrmhtMil  xa»  GegcngewMrt  4m 
Fraitschlittans. 
Fraise. 
A  StitaUger  der  FniM. 


9x 


n 


iwlbstthätig -II  TImIi  ;iiisy:rnihrt.  Sie  dienen 
sowohl  xur  liearbcituug  langer  Gegon<«tÄndc 
mit  freiUcMüden  Fnüwn  aller  Art,  als  auch 
zur  Hertf'^Thinp  Ton  ohenen  Fliif'h-'ii  mittels 
laugtir  Walieulmisen.  Mit  dem  Bett  verbundene 
Ständer  dienen  zur  Lagerung  der  Fraisspindel 
and  Migen  hierin  die  einxekien  Atuf&brungen 
grofl«  VencbledeDheiton,  auf  welche,  da  die 
Anwi  ndung  der  Tisehfraismas«  liinon  im  Eisen- 
baluiwMen  heute  noch  eine  bescluänkte  ist. 
Wer  Iii  hr  näher  eingegangen  werden  soll. 

In  den  EiMnbahnwerkstättcn  stehen  für 
allgemeine  Zwecike  außer  den  vorstehend  be- 
>iliripbt  nen  F.  noch  eim^  Reibe  anderer  Arten 
der  F.  in  Verwendaag,  wozu  auch  die  bei  dea 


BohnippaiMteii  beschriebene  Horizontalbohr- 
mascbliM,  Fig.  311,  auf  welcher  auch  gefniist 
werden  taum.  m  iftblen  ist 

Die  flir  eine  große  Zahl  von  Arbeiten  be- 
nutzten Speeialfraismaschinen  zeigen  meist 
weeentlieh  einfachere  Bauart  als  fftr  all» 
gemeine  Arbeit  bestioamten  Masohinoi  and 
mögen  TOD  d«it  in  Bahnwvkstftttoo.  ver- 
wondetea  Masebinea  nachfolgeiide  Erw&bnnng 
finden: 

Mu  t  ternf  r aismaschiucn  dienen  zum 
Bearbeiten  der  Sei-hskantdächen  voa  Sobranbon- 
muttern  und  Schranbenköpfen. 

Trä^erfraism  Ii  inen  tiinleii  im  Wa- 
genbau Verwendung  zum  Fraisen  der  EndÜächeu 
Toa  Trigera,  BahmemtOcken  u.  s.  w.«  woTon 
immer  eine  grd&ere  inziüil  gleichMitig  bear- 
bf'itet  wird. 

Schieiiciifraismaschinen  dienen  zum 
Schneiden  von  Ei«enbabasobieneu  auf  genaue 
Länge.  Die  gleiche  Arbeit  kann  indes  auch 
U  ägen  vorgenommen  wi  rd-  ii 
Itundfraismaschiuen,  wie  suielie  zum 
Gerade-  oder  Bombiertfrimen  von  Riemen- 
scheiben, Scbwnnffridem«  xum 
Fraisen   der  Rillen  in  Seil- 
seheiben ;iie.:i"'venilrt  werden, 
können  aiu-h  zum  Fnii!>en  der 
Luuffläfhen    und  Spurkränze 
von  Eisen!p;ihiir;i'irrpariren  Be- 
nutzung tniuicii.  Dietbtiük'licb 
angestellte  Versuche  sind  je- 
dooh  noch  nicht  abgeschlossen. 

Transportable  Schie- 
borfliehenf  rai8maBchi• 
n  «  n  dienen  zur  Regelung 
der  Schieberspiegei  von  Loko- 

miitivu,  Wfiiu  ein  Abm-h- 
men  der  Dampfcylinder  nicht 
vorgenommen  wird.  Die  Ma- 
schinen können  für  Handbe- 
trieb oder  Schnurbetrieb  ein- 
gerichtet sein. 

K  e  i  1  n  u  t  e  n  f  r  a  i  s  m  a  c  h  i- 
ucu  dienen  zum  Fraisen  län- 
gerer Nuten  in  Transmissio- 
nen, Kurbelachsen  u.  s.  w. 

F  r  a  i  s  e  n  s  c  h  n  e  i  d  m  a- 
schinen  zur  Herstellung  von 
nicht  hinterdrebten  Fa^nfrai- 
finden  ebenfhIUi  TiloHg 

Anweti(!un;j:.  Ti'ilvorriclituug 
und  Fraisapi'iirat  (lieber  einfa- 
chen Ma-seiiiuen  sind  auf  einem 
kastenförmigen  Stander  mon- 
tiert. Die  Fraisspindel  ist  in 
*'in<'(ii  schwinf^enden  Rahmen  gelagert  vnd  wird 
von  Hand  gefäbrt. 

III.  Scnnittfesehwindif keit,  Vor- 
.schuh,  S  pan  s- 1  ä  rke .  A  rbeitsverbraui  h 
Beim  Fraisen  von  Metallen  beträgt  die  gün- 
stigste Umfangageediwindii^eit  der  Fraise  pro 
Sekunde: 

für  Stau  80— ISO  mm 

„  Gußeisen  200— .<iOO  . 

„  beb  mied  ei  sen  .  .250 — 350  „ 

,  Bronze  400—500  „ 

Der  Vorschub  (fortschreitende  Bewegung) 
beim  Fnuscn  beträgt  15  bis  45  mm  pro  Minute, 
nob"!  auf  <-inen  Zalin  0,01  bls  0,08  mm  mittlere 
Spanstärke  entfallen. 
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Der  0  (' s  ;i  III  Tarbei  tsverb  rauch  einer  F. 
wird  ausgt-drui  kt  diin  h  iS'  =  4-  X„  wobei 
iV«  die  Leergangsarbeit  und  JV',  die  nutzbare 
Arbeit  bedeutet.  Die  Leerj^angsarbeit  No 
schwanict  nach  Hartisr  zwischen  0,1  und  0,6 
rferdekiaft.  Di'-  nutzriarf  Arbeit  .V,  wird 
beütiuimt  üutwedt-r  durch  dus  Gewicht  der 
stQndlioh  gelieferten  Späne 


bnm  Ausfraisen  von  Zähnlücken  0,26Pfefdeknft 
(bei  f  =  0,025  mm*). 
Dt-r  Wert  f  wird  bestimmt  durch 

*  600 

fraiste  Flaehe,  wobei  h 


Schicht  in  MillimeteriL 


Pferdekraft  pro  1  m'  itHndUdi  g»* 
H9he  der  abgefraiilia 


¥ig  %9. 


ng.  m. 


Fig.  e». 


5^ 


Fig.  l>Ta. 


Fi«.  9HL. 


Fig.  974  o. 


Fig.  975«. 


'•«•«—....^„,'11 

Ed,  ^ 

u 

Fig.  97&6. 


Fig,  976. 


od«  r  durch  die  Grfiße  der  stftndlioh  abgefraisten 

Fläche 

Der  Wert  «  betrigt  pro  1  kg  Spangewiebt 
nad  Staude 

fBr  Ottßrinde  fSandguß)  0,«89  Pferdeknft 

^  wci'  hi's  GuCtiscu  0,113  ^ 

(bei   einem   uiittloreu    Spauquersclinitt  /  = 

=  0,37  imii') 


Fig.  977. 

Zur  oberflächüvli'^n  N  orauschlagungdes  Kcaft- 
bedurl'ä  Ton  F.  i^aun  luuu  nehmen 

bei  kleinen  Praiamasohinen  0,8— a;9P(tedekiaft 

,  mittltren         „  0,9—1,5  , 

H.  Fraisen  von  Holz. 

Eine  au.sgedehnte  Anwendung  liudet  das 
Fraiswerkzeug  bei  den  «ur  Hohb«arbeitung  die- 
nenden Hobelmaschinen,  FraismaschiiMin,ZapfoB- 
schneidmuschinen,  KoplermwiilihiiHl ,  SuM* 
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fniijiiiaNhin  'n  uud  den  Unimmlbobbearbei- 

tuMsmascbiuen. 

Der  Arbeitsvorgang  ist  boi  allen  dieMü  Ha« 
Hbinen  der  für  das  Fraisen  eigentftailiohe  und 
beruht  auf  der  Wirkung  der  in  Drehung  ge- 
setzten Messer,  welche  ff  in*'  .Späne  unter  großer 
Geitcbwindigkcit  abnehmeui  aacbsteh^d  soUen 
jedoch  nur  die  dgentlidien  Hobcfraismaiteliinen 
der  Besprechung  unterzogen  wf^rden. 

Piese  gehören  zu  den  ciiifiuhsten  Holz- 
bearbeitungsm;i-schinen  und  haben  eine  äußerst 
mannigfach«  Verwenduag.  Iiuierfaalb  gewisser 
Crauen  verriebten  si«  auch  die  Arbeiten  der 
Höbelmaschine,  woh'  i  '^it  das  Holz  jedoch  stets 
nur  an  einer  Seite  —  zumeist  an  der  sobmaleu 
Kaute  —  bearbeiten ;  die  hierbei  verwendeten 
Werkzeuge  uuterscbeidea  sieb  toh  denen  der 
Hobelmaschine  nur  durch  den  kleinerai  Dorcb- 
messer  des  MMserkrotses  und  die  geringere 
Länge. 

I.  Fraiswtrkzeuge  für  Hols. 
Die  Fraisen  \*.T-l.  n  sowohl  zur  Herstellung 
von  ebenen  Fiaclieu,  Kehlungen,  Kuteu  und 


einen  Messerkopf  mit  Srlilltzcn.  Fi;,'  einen 
Messerkopf,  wobt-i  die  zwei  Messer  mit  scbwtd- 
benschwanzfönnigen  Kanten  swlsdien  zwei  Rin- 
gen gehalt.  :i  werden, 

Ist  nur  t  iu  Messer  vorhanden,  so  wird  dieses 
auch  nur  in  einen  Schlitz  der  Spindel  gesteckt 
und  entweder  durch  eine  Frefitcnraube  nieder- 

? [ehalten,  wie  in  Fig,^970,  oder  dttroh  einen  Keil 
est^estellt,  wie  in  Fig.  97  lo,  h. 

Bei  der  zweiten  Art  F'raisen  besteh«  das 
ganze  Werkzeug  aus  einem  St&ck,  das  ui^prün^» 
lieh  einen  masalTen  KOrper  von  entsprechen- 
dem Profil  bildete,  an  dem  durch  AiiMinguug 
von  Ausschnittai  die  Sehneidkaiiteii  erMugt 
wurden. 

Nach  dieser  Art  sind  namentlich  die  nach 
beiden  Unidrehungsrichtungen  schneidenden 
Fraisen  gebildet,  wie  solche  die  Fig.  97*J,  973 
und  97+ a,  b  darstellen.  Die  l-'raisen  l'ig.  972 
und  973  finden  zum  Bearbeiten  von  hartem  Holz, 
die  Fraisen  Fig.  974«,  h  von  weichem  Holt  An- 
wendung. Bri  drn  Fruiscn  Fig.  97.'l  und  971«.  h 
sind  die  Autentlacheu  extentriscb  abgedreht, 


Fit.n8«. 

Federn  an  geradlinigen  Arbeitsstücken,  vorzugs- 
wei-r  .iber  zur  Hr.ulMitui.fj:  von  ^'»'^chweiften 
uad  gekrtimuileu  Formen,  ^owi.<>e  Fraisen  auch 
nr  Ausarbeitung  von  Vertiefungen  benutzt. 

Sie  werden  hierb.  i  mn  einer  iin  Gestell  der 
F.  gelagerten  Spiutltl  getraf?en  ,  weiche  in 
geeigneter  Weise  angetri«'l)t'n  wiid.  Bei  ge- 
schweiften Formen  ist  es  zur  Erzidung  einer 
platten  Arbeit  notwendig,  den  Angriff  der 
Fraise  der  F;i>(-i  riclituiifr  di'>  IIolzov  anzu- 
passen. Zu  dem  Zweck  gel.iiigLii  1  rai.ien  in 
Anwendung,  welche  nach  neiden  Umdrehungs- 
ricbtnngen  schneiden,  und  mnb  die  Fraise  so- 
dsan  zum  Wechseln  der  ümlaufHehtung  der 
Fraisspindel  eingerliliti  t  .'■i-iii. 

In  Bezug  auf  die  Anbringung  der  Schneiden 
lassen  sich  zwei  Arten  von  Fraisen  unter- 
scheiden. Bei  der  ersten  Art  i.st  jede  Sclineid- 
kante  an  einem  besonderen  Messer  angebracht ; 
die  einzelnen  3I'-s-i'r  \v.M(i>'U  in  t'iiiem  kleinen 
Uesserkopi  l)efestigt,  der  auf  die  Spindel  auf- 
ffsteckt  wird. 

Fig.  'M'>7  zf-i^t  i-iui  ii  piisiiiatl.M  htn  Messer- 
kopf mit  aufgeM-hraubten  Messern,  Fig.  96b 


:Fiff.  tn». 

um  ffir  die  Sehnetdkanten  den  ndtigen  Anstell* 

wink'  l  21)  erhalten. 

l'raiseu  der  zweiten  Art  für  nur  eine 
Schnittrichtung  kAuien  hinterdreht  angeführt 

werden 

Die  l'raist'  Fi^;;.  975a  wird  zum  Schneiden 
von  Nuten  an^jcwendet;  zum  Schneiden  der 
Federn  werden  zwei  solcher  F'nüsen  auf  der 
S])indel  befestigt,  welche  durch  ein  Zwischen- 
stück von  der  Dicke  der  zu  schneidenden  Feder 
auseinandergehalten  werden  (Fig.  975/>). 

Zur  Herstellung  von  Nuten  uud  Federn 
können  auch  die  so^annten  Taumelsägen  ver- 
wendet werden.  Bs  sind  dies  Kreissagen,  welche 
auf  dpr  Syiiiult'l.K  hse  mit  verschiedener  Ni  iLTuni: 
eingespannt  werden,  und  ist  in  Fig.  970  eine 
zum  Nuten  dienende  Tauiuelsäge  dargestellt. 

Das  Schleifen  der  Fraisen  erfolgt  mittels 
in  Drehung  befindlicher  Schleifscheiben  und 
wer  i'  ii  In  j  den  Fraisen  der  erf-t  'i!  .\i  t  eu'sprL- 
chend  j^rofiüerteßcbmirgelscheibcn  angewendet ; 
die  Fmisen  der  zweiten  Art  dagegen  wei-den  nach 
Fig.  977  auf  ihren  ebenen  Flachen  nachgeschlif- 
fen, wobei  da$  Proül  der  F'raise  erhalten  bleibt. 


Digltized  by  Google 


tm 


Fnvuu  —  Fnukatnr 


II.  F ra i s!u ,1  - '•  h i  11  rti  für  ITolz. 

Die  F.  für  HoIl  »Li^tU  diti  Uiiuiitiormeu 
auf,  welche  sich  wet^entlich  durch  di«  Ltgeroiig 
der  Fraisspindel  «ntei'scheiden. 

Bei  den  Tischfraismaschinen  ist  die 
l..rr>  .  hte  Frais.spinde1  unter  dem  zur  .Vuriagc 
der  Arbeitsstücke  dienenden  Tisch  gelagert;  ihr 
oberes  Ende  mit  dem  Werkzeug  ragt  Ober  den 
Tifi  h  h.  i  vor  und  Imhen  diese  Aiasehiuen  haupt- 
sächiicli  die  .Vuf^Mhe ,  an  den  Kanten  der 
Hölzer  zu  arbeiten. 

Bei  den  0 ber frais en  ist  die  lotrechte 
Spindel  flber  dem  Tipeli  gelagert;  die  Haupt- 
aufgabe ilifsor  Maschinen  isr  die  .•\ii-;irIiiMnint,' 
vou  Vertiefungen  im  Innern  von  Fläclieu,  dooli 
ktnnen  sie  auob  an  den  Kanten  arbeiten. 

Die  Bockfraisen  haben  ein  '  wafri  n  oht 
gelagerte  Frais.spindel;  diese  Maschinen  dienen 
torvr  iegend  zum  Bearbeiten  von  Hölzern,  welche 
nach  allen  Richtungen  gekrümmt  sind. 

In  den  Eisenbahnwerkstätten  ist  fast  uis- 
«sUießlich  nur  die  Tischfraisc  in  V.:\vi-n- 
dung  und  ^oü  nachfolgend  eine  solche  Maschine 
näher  besehrieben  werden. 

Die  Fraisspindel  S  (Fig.  !»78«,  h,  c),  deren 
oberes  Ende  über  den  Ti.^ch  J  hinausragt  und 
dai  Werkzeug  F  trägt,  lauft  in  zwei  langen  La- 
gern L,  und  /-.,  und  läüt  sich  zugleich  mit  der 
Lagerplurte  L  mittels  Handrads  h  und  Schraube 
n  beliebig  hoch  stellen.  Die  Lagerplatte  L  ist 
hierbei  in  einer  prismatischen  Führung  an  der 
Vorderseite  des  Ständers  G  geführt.  Die  Spin- 
del hiiift  n;ii  h  bi  idt'U  Richtungen  und  wird  die 
Umkehruug  der  Bewegunf^  mittele  des  Hebels 
H  Tom  Vorgelege  aus  Dewirkt»  wobei  der  halb- 

feschrnnkt>>  Riemen  seine  Lage  anf  der  langen 
reibrolk"  Ji  ändert. 
Sollen  geradlinige  Stücke  bearbeitet  werden, 
so  wird  b^baCs  Ffllining  ein  Lineal  am  Tisch 
angebra^-ht;  bei  geBohweiften  Stücken  erfolgt 
die  Fiihruntr  .tu  d<  r  Frai.svjiindi'I  stdbst  oder  an 
eini'ui  auf  dif  S[n mlel  geschobenen  Ring;  in  dem 
Fall  jrdorh,  wi'nn  in  dem  auszuarbeiteiulen 
Profil  keine  Führungskante  liegt.  muC^  duich 
Verbindung  einer  Lehre  mit  dem  Aibtits- 
itfick  eine  solche  geschaffen  werden. 

III  Sbnittgesch  windigkeit,  Vor- 
schub, Ar  bei  tsver  brauch. 

Die  Schnittge.st  hwindijjfkidt  der  F.  für  Holz 
beträgt  lü— 20  m  pro  Sekunde,  bleibt  ako 
wegen  des  kleinen  SchneidenkreiseB  gegenftber 
der  bei  Hobelnia«-chin''n  üblichen  zurück,  trotz- 
dem der  Spindel  L  mdrehuneszahlen  bis  zu  350» 
und  4t)00  pro  Minute  gegeben  werden.  Da  bei 
diesen  Unidrehnn«xamen  und  kiekten  wenig 
nmsnannten  AnMemcheiben  leicht  ein  RnNcben 


des'  Kii'mi'ti«:  i-iritrift,  so  sollen  die  Frai.*cn  nii^bf 
unnötig  klein  geuiiu-bt  werden,  um  auch  die 
Antrieoscheiben  größer  tjfnii'ss.  u  /,u  können.  Der 
Vorschub  beträgt  bei  Hokfraismaschinen  4  bis 
56  mm  pro  Sekunde. 

Der  (j<  sainritrbeitsverbrauch  einer  Holzfrais- 
maschiae  wird  gegeben  dui-ch  N  —  Ag  +  JS^ 

Die  Leergangsarbeit  ..Yo'**'*'"ägt  nach  Hartig 
^  (m) 

in  U*:  wo  -  (m)  die  Summe  der  minut- 

Hohen  Umdrehungen  aller  Wellen  ausdrückt. 

Die  Nutzarbeit  JV,  —  e  O'  wo  G  das  Gewicht 
der  stündlich  gelieferten  Snäne  und  e  den  speci- 
fiscbeu  Arbeitswert  bezeichnet. 


Für  Walzenfraüwn  beträgt  bei  arl.<dfimg 

von  Fichtenholz  «  =  2+  ^  Pferdekraft 
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«  Botbttdienhols  e  =  $^4 + ~jp  » 

pro  l  m' stündlich  zerspantes  Holz,  wo  h  die  Höhe 
der  abgefraisten  Si  liicht  in  Millimt^t<»ra  angiebt. 

Im  Durchscbiiitl  kann  der  Kraft  bedarf  einer 
Tisehftvise  mit  3  W  angenommen  werden. 

Löblich. 

Frames  (pl.),  Rahraeii,  Bezeichnung  der 
Hauptlangtrjiger  des  Lokoiuotiv-  au«i  T>.nd'?r- 

ifestells;  häutig  wird  darunter,  insbesondere 
)ei  Wagen,  auch  das  ganze  aus  Lang-  und 
Qii'^rträgern  und  Diagonalen  bestehende  Tng* 
gen|>pe  des  Untergestells  verstanden. 

Frankatur (/^»V/,-  Fort,  m.,  ;jave),  die  Vor- 
anszahlnni;^  der  Fracht  seitens  dr-s  .\Dscnders  b*:-! 
der  Aufgabe  des  Guts.  Nach  dt-ui  deutach- 
österr.  Betr.-Regl.,  5;  53,  sind  die  Frachtgelder 
bei  der  Aufgabe  des  Guts  au  berichtigen  oder 
anf  den  Empfänger  »tr  Zahlung  anxoweisen;  ea 
liegt  dies  in  d  -  i  Ri'^.:*  1  in  der  Wahl  des  Ver- 
senders. Will  defhclbe  die  Sendung  frankieren, 
die  Fracht  bei  der  Aufgabe  bezahlen,  so  hat  er 
dies  durch  den  Vermerk  «franko*  in  der  betref- 
fenden Frachtbriefkolonne  ersichtlich  zu  nmchen. 

Sof<  iu  Von  dem  Versender  im  I'rachtbrief 
nicht  ausdrücklich  anderes  vorgeschrieben  wird, 
ist  unter  „franko**  die  Fracht,  einschließlich 
dpr  Zuschläge  für  NN'ertdt-klaratioii,  sowie  alle 
.Nübijukosteu,  welche  nach  Maß^rab"  des  Regle- 
ments und  Tarifs  auf  der  Abs.ndfst.it Ion  zur 
BerechnuDg  kommen,  die  etwa  zu  erhebend« 
Naehnahmeproviaion  inbegriffen,  ra  Terstehen. 
Dagi  g'  n  fallen  Kosten,  wi  lohe  erst  während 
des  TriUJsports  erwacbs..n,  wie  z.  ß.  Zollkosieii, 
Reparaturkosten  fürFa-stagen  u.s.  w.,  nicht  unter 
.en  Begriff  »frei"  oder  „franko"  <$.  Art.  22  de* 
hereinkommen  snm  Betr.-Regl.  des  V.  D.  E.-V.» 
Bei  nnt.'rn,  welche  nach  <L  m  Krni*-S'<rii  d-  r 
annchmeudeu  Kisenbahn  dem  »cliuiib  n  \  er- 
derben unterliegen  oder  die  Fracht  nicht  su  h« 
decken,  kann  eine  soforti;ie  Berichtigung  der 
'Frachtgebähren  gefordert  werden,  i Betr.-Regl.. 
!ä  53.)  In  Deutschland  und  Österreich  wer- 
den insbesondere  Eis,  Hefe,  Seeschaltiere,  frisches 
Fletsch,  Wildbret,  ^esehlaohtetesOellftgd,  fHsdh» 
Fische  iillcr  .\rt,  fruchea  GcmOse,  lebend-'  Pflan- 
zen, sowie  frii*chMObst(letiterer  Artikel  während 
der  .Monate  Oktober  bis  einschließlich  April), 

f)brauohte  leere  lüsten,  Körbe  und  Ballons  in 
örben  (ferner  Leidien)  nur  gegen  P.  mr  Be- 
fördernn':  angenommen. 

Außerdem  kann  für  sonstige  Güter,  welche 
dem  schnellen  Verderben  ausgesetzt  sind  oder 
die  Fracht  nicht  sicher  decken,  nach  Ermessen 
der  annehmenden  Stelle  die  sofortige  Zahlung 
seit'Mis  des  Versenders  gefordert  werden. 

Die  Beförderung  der  vorhin  bezeichneten, 
dem  Frankaturzwang  unterliegenden  Gegen- 
stände in  Frachtilberweisung  ist  bei  den  deat» 
sehen  Bahnen  nur  mit  Genehmigung  der  vor- 
gesetzten Dienststelle  gestattet.  In  Bezug  anf 
sonstige,  dem  Frankatunwang  unterliegende 
Gegenstinde  kann  aneh  die  Annahmestelle 
nai.di  i'iireniMii  Ermessen  und  unter  eigener  V^r- 
autwortung  die  unfrankierte  Aufgabe  zulassen. 

Werden  Art  i k  l  der  beaeiolmeten  Art  wi- 
frankiert  zur  Beförderung  angenommen,  so 
dflrfen  die  Sendungen  ron  den  im  Transport 
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nach  folgen  l'H  Verwiiltuugt-u  nicht  ziirückeo- 
wit'sen  werden.  Die  Versiind Verwaltung  hat  da- 
gegen für  i'iuen  etwaigen  Frachtiiusfall  (inso- 
fern derielbe  nicht  durch  Ver>cliul<leu  '  iner  der 
am  Transport  beteiligten  Verwaltungen  herbei- 
geführt ist)  aufzukoiumeii,  indem  <■«  ihr  über- 
ummh  bleibt,  in  welcher  Weiüe  sie  sich  dem 
Tcnender  gegenüber  vor  Nachteil  stohern  will. 

Will  di  r  Al»>'  n'ler  einen  Ti  tu-porf  fnin- 
idereo,  obwKlil  zwivi  hen  der  \  vi>.uid-  und  Em- 
plugastatioii  ki'iiK- direkten  Fi*arhtsütze  bestehen, 
50  i^t  Ton  demselben  der  ojigefähre  Frathtbe- 
tmg  als  Depositum  einztiziehen.  Zur  Beur- 
teilung über  die  IL-h''  'l  -  « iiizuziehenden  ße- 
tnga  wird  die  Erfahrung  den  besten  Anhalt 
febeo;  sonst  ist  durch  ein«;  Vergleichung  der 
Entfernung  narh  ilt  r  l»  tr.  lT- mli^n  Station  mir 
der  Entfernung  uüch  tjutr  audoni  Ötuiioa, 
naoh  welcher  ein  direkter  FraohtsatÄ  besteht, 
die  tmgefühn)  Frachtschuldigkeit  aussurechnen. 

Absender,  denen  Fmohtenstundung  gewfihrt 
i^f.  >infi  von  I>Ii  Lruti;r  des  De|H)sitimi.s  frei, 
doch  ist  auf  deren  (Jouto  der  ungetahre  Fi-acht- 
betrag  seitlich  zu  Tennerk«n  und  oei  Bemessung 
ihrer  Schuld  mit  :uizureclmen. 

Allen  <lerartigen  Sendungen  sind  ,Frauka- 
taroott  ir  uiit zugeben. 

Die  Kmpfangsexpeditiou  liefert,  den  Fracht- 
brief und  da.s  (lut  dem  Empfänger  franko  aus 
and  mat;ht  :^ioh  dadurdi  bezahlt,  dat  sie  die 
Frankaturnote  mit  den  aufgelaufenen  Heträgen 
auf  die  Versandstation  als  Xaohnahine  in  L  ber- 
weisuDg  ohue  i^rovisioiisberechnung  zurück- 
kartiert. Bei  etwaiger  UnnüingUchkeii  des  De- 
posifuiiis  li;it  die  Empfangsstation  den  ni<ht 
gedetkteii  Betrag  von  dem  Empfanger  tles  Guts 
einzuziehen. 

Die  Versandexpedition  rechnet  nach  Kück- 
kunl't  der  Frankaturaote  mit  dem  Absender 
unter  Rufrkzahlung  dt  r  /u  viel  oder  Einhebung 
der  zu  wenig  hinterlegten  Beträge  ab. 

In  Fällen,  avo  vom  VorMUder  die  Frau- 
kieruug  der  an  sich  nicht  unter  <len  Begritf 
^frankf»"  fallenden  Kosten  vorgoch rieben  wird, 
ist  die  Beigabe  Von  Frankaturnoten  ebenfalb 
erfojnderlich. 

Bei  den  sebweiserischenBahnen  mttssen 
Bach  dem  ?J  ''H  des  Tnuispnrtr 'l:!.  nicnts  die 
BVacbtgelder  vollständig,  entweder  bei  der  Auf- 
gabe berichtigt  oder  an  den  fimpfiiDgOr  der 
Fracbtgt>geustättde  xur  Zahlung  angewiesen 
werden.  Teilweise  F.  ^ind  nnzuus^ig. 

Bei  (  luN  ru,  wi  k-he  frankiert  werden,  ist 
dies  im  Frachtbrief  deutlich  zu  vermerken. 
Pftr  Gegenstände,  welche  nach  dem  Ermessen 
der  absendenden  Station  dem  sohnellfii  Ver- 
derben ausgesetzt  oder  leicht  zerbrechlich  sind 
oder  die  Fracht  nicht  sicher  decken,  so  uament- 
lioh  Kis,  leere  Gebinde,  frisches  übst,  Meisch- 
waren,  Fische,  Geflfigel,  Wildbret,  Geimfise, 
PfliUi/, i  n.  wird  die  F.  verlangt. 

Bei  den  belgischen  Staatsbahneu 
sind  alle  EoUi  ohne  Wert,  welche  als  Enreß- 
güter  befördert  werden,  zu  frankieren,  ebenso 
alle  Frachtgüter,  welche  dem  Verderl)en  unter- 
worfen ("i.  r  otiiii-  Wert  sind.  Klf  im-  l'.il^  t«' 
bis  zu  5  itg  Gewicht,  aIs  Eilgut  oder  Fracht 
aufgegeben,  genießen  den  ermäßigten  Fracht- 
satz nur,  wf^im  «it^  frankiert  werden. 

Bei  den  i  r  a  u  z  ö  s  i  .s  c  h  e  n  Bahnen  werden 
die  Güter  nach  Wahl  des  Versenders  in  über- 
wi«»''en<»r  oder  frankierter  Fnicht  abgefertigt, 


mit  ,\u>nahme  »1er  dem  schnellen  Verderben 
unterworfeneu   oder    wertlosen  G^renstände, 
welche  nur  unter  Frankierung  der  Fraoht  be- 
fördert werden. 
I       Beispielsweise  muß  die  Fracht  für  Austern, 
j  Eis,   Hefe,  Sc' ^  li.dtiere,  frische  Fische  aller 
,  Art,  frisches  Gemü«e,  frisches  Fleisch,  Wild- 
I  bret,  geschlachtetes  Gefltgel,  lebende  Pflanzen, 
gebrauchte  Iwre   Kisten,   Kiirl"',    Ballons  in 
Körben,  sowie  für  frisclie»  i^ib^L  imd  Wurst- 
waren, stets  bei  der  Aufgabe  entrichtet  Werden. 

In  Italien  findet  die  Zahlung  der  Trans- 
port- und  Nebengebührcn  auf  der  Abgangs- 
oder Bestimmungsstation  sf.irr 

Auf  der  Abgangsstation  muß  die  Zalüung 
stattfinden : 

<t)  für  Reisende,  Gepäck  und  Leichen: 
h)  für  Großvieh,  Hunde  und  andere  Tiere; 

c)  für  leicht  entzündliche,  eiplosionsfähige 
oder  sonst  gelahrUche  Güter,  je  nach  den  Be- 
stimmungen und  Bedingungen  der  betreffenden 
Tarif-: 

d)  inr  Wareniiiu>t-r  lui'l  solche  Waren, 
deren  Wert  gerin.i:'r-  i-',  als  die  Frachtkosten; 

e)  für  Güter,  welche  während  des  Trans- 
I  ports  dem  Schwinden  oder  dem  völligen  Wert- 

verlu.'^t  ilt]['  Ii  \".  iii.Tben  ausgesetzt  sinii : 
I  f\  inr  Guter  und  Ge^mstäude,  deren  Beför- 
I  derung  auf  Gefahr  des  Versenders  statttindet. 
l  Wenn  bei  der  .Vbfertigung  die  vollr  Tnms- 
I  portgi'bühr  nicht  angegeben  werden  Kann,  ist 
,  die  .Vufgabsstation  berechtigt,  die  Hinterlegung 
j  einer  üunune  zu  verlangen,  welche  den  Fracht- 
I  betrag  annähernd  deckt. 

Nach  Punkt  B"   des  all_'f  iit'  itii  ii  russi- 
.s<,  In  n  Ki.seubiihng>setzes  vom  1-.  Jnni  IfSbö. 
kaim  der  Absender  bei  Aunieferung  des  Guts 
i  zur  iJeförderung  die  Fracht  nnd  sonstig.'U  Ge- 
I  bühren  ganz  oder  teilweise  bezahlen.    Die  bei 
,  der  Aufliefirung  nicht   bez.iiilr.    Fniclit  und 
(  Gebüliren  gelten  -ds  auf  den  Empfänger  ange- 
wiesen.  Die  Vcrsandbahn  hat  das  Recht,  die 
Ziililuni:  [>  r  Fracht  und  Gebfibraii  im  Tonaa 
zu  VLri;tngt.-n: 

0}  wenn  das  Out  adinellem  Verderben  untere 
worfeu  ist; 

h)  wenn  das  Gut  wegen  .seiner Geringwertig- 
keit die  Fracht  nicht  sicher  deckt; 

c;  wenn  infolge  maugelhafter  Verpackung, 
die  vom  Versender  selbst  anerkannt  oder  tu  der 
▼orgeschriebenen  Weise  festgestellt  ist,  der 
VerlH-st  eines  Teils  des  Guts  (durch  Eintrocknen, 
Verstreuen.  Ausfließen)  oder  eine  Herabminde- 
rung des  Werts  dess.'lbea  eintreten  kauii.. 

Kaeh  Art  12  des  internationalen  Über- 
einkommen >  ril..r  den  Eisenbahnfrachtver- 
kehr gelten  die  1  Vachtgelder,  wenn  sie  nicht 
bei  der  Aufgabe  berichtigt  werden,  als  auf  den 
Empfänger  angewiesen.  Bei  leicht  verderblichen 
oder  wegen  inres  geringen  Werts  die  Fracht 
nicht  sich  r  j.  i  kenden  Gütern  kann  F.  verlangt 
worden;  wenn  im  Fall  der  Frankierung  der 
Betrag  der  Fraoht  bei  der  Aufgabe  sich  nicht 
genau  bestimmen  lasst,  kann  Hinterlegung  des 
ungefähren  Frachtbetrags  gefordert  werden. 

Franivatiirhucli,  Frankaturjournal,  ein  Vor- 
merkbuch, in  welches  die  erhobenen  Franka- 
turen ausschließlich  der  auf  Frankatumoten 
einbezahlteri  D' |  iv  ita  und  aussebü-^ßli' h  derauf 
KrcditcoQto  zu  uberti-ageuden  vom  Kassabe- 
amten sofort  nach  der  Erhebung  einzutragen 
sind. 
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Frankatunleposit»  der  Geldbetrag,  wel- 
chen der  Absender  bei  der  Vereandstntion  al» 

l>f.  KniiL'  lür  (Iii-  FiMi  li'  in   dem  K;ill  hiiit'  i- 
h'gcu  uiiiß,  Wfuu  er  t  iu  nach  t-iner  Stitliou  Lt - 
stimmt'  S  (iiiT  frankieren  will,  u:ich  wc-ji-lur  ilie 
Versandstiitifii  maui^ob  direkter  'l'iirife  nicht  ! 
direkt  kjirtioron  kann:  s,  Frankatur. 

Kraiikaturl'rat'lit.  -  Fi.inkitur. 

Fraukaturnote,  Fraukatiir2t.-ttcl  .' 
ta.,  tPaffranfhitnement),  ein  Zttt«  !,  w«  h:h«adie  f 
Ver.saiidsta^ion  pine:  St'nduug  beizugeben  hat.  ' 
die  auf  Vi  rl  uiL't  n  d*'s  Absenders  franko  uaeh 
einer  solch,  ti  St  ition  abgefertigt,  werden  soll, 
nach  welcher  di«  Versandstation  nicht  direkt  i 
kartieren  kann;  s.  Frankatur. 

Kraiikaf  nrzwang  '  Affr'iU'  !'i-<>  i),fht,  w., 
ttbityuloive),  die  im  Kegieiuent,  U  iw.  den  tari- 
farisL-hen.  Bestinamungen  ausgesproi-hene  Ver- 
ptliclitung  zur  Dezalilung  der  Fracht  bei  der  | 
Aufgabe  gewisser  Güter;  s,  Frankatur. 

Frankfurt  a.  M.- Hanauer  Eisenbahn, 
vonuals  Privatbahu,  gegenwärtig  eine  Teil- 
strecke der  hessischen  Ludwigsbnhn.  Cnti  tm 
-'S.  Juli  Vnii7 -ssioniert.  Konnte  der  Bau 

t-rst  an»  27  Oklnh.  :  fH45  in  Angriff  genommen 
werden,  da  d.  i  ( iniudi  rwerb  viel  iSchwierig- 
keiteu  mit  sich  braehte.  Auch  der  Weiterbau 
wurde  vielfach  verzögert,  so  daß  die  Eröffnung 
der  km  langen  Linie  Fninkfurt-Hanau  er.-^t 
am  11.  SeptcmbtT  Hi4><  erfolgen  konnte.  l^.M' 
erhielt  die  Ge«eUflcbaft  die  Konze.ssion  für  die 
Linie  von  Hiimu  an  die  bayrische  Grenze 
(H,9  ktuj.  ^ach  erfolgter  Eröffnung  im  Jahr 
ISäl  hatte  die  F.  auch  noch  die  anschlieil' mi" 
bayrische  «Strectke  von  der  Grenze  nach  Aschalien- 
buiTg  gegen  Vergütung  toü  des  fttr  diese 
.•"^trecke  aufgewendeten  Anlagekapitals  in  Pacht 
und  Betrieb  genommen  und  führte  ffiner  den 
Betrieb  der  der  Stadt  Frankfurt  a.  AI.  eigen- 
tümlichen Verbindungsba^  in  Frankfurt  a.  M. 

Das  gesamte  konzessionierte  Anlagekapital 
betrug  6  250  000  Gulden  rhriii. 

18G2  hatte  sich  die  he.s.^ijsciie  Ludwigsbahn 
um  den  Ankauf  der  F.  bemüht,  da  die  F.  in 
Verbindung  mit  der  Taunusbahn  in  der  Lage 
war,  den  Verkehr  auf  der  Linie  Fiankfurt.- 
Mainz  der  hes^sischcn  Ludwigsbaliii  lahm  zu 
l^eu.  Wenn  auch  das  Kurftirstentum  He.^sen- 
Kassel  die  Genehmigung  zn  einer  beabsichtigten 
Verpiiii-iiintr  ni :  ht  .  rteilte,  so  wurde  doch  eine 
Verejubiirung  zwisrhen  den  beiden  Gesellschaften 
getroffen,  wonach  ab  1.  Januar  lHü3  die  P.  ihre 
Unternehmung  auf  Bechnung  der  hessischen 
Lttdwigsbahn  verwaltete.  Die  hessisohe  Lnd- 
wig.sbann  sicherte  den  Aktionären  di  r  F  fiir 
die  ersten  löO  fl.  jeder  Aktie  l  iuf  feste  Keiiie 
von  4'/,%  und  für  die  weiteren  100  fl.  die  je- 
weilige Dividende  ilirer  eigenen  Bahn  für  den 
gleichen  Nomiualwi  1 1  Während  so  die  Aktionäre 
vtn  184» — lHr»2  im  I*iiicliscbnitt  an  status- 
maiiiigen  Zinsen  und  äuperdividenden  a,82X 
bezog«>n,  «tditen  sieb  die  BezQge  von  1862  viel 
hdher,  und  zwar  diir"b>'-hnittltfh  auf  fl.ot)  »i  . 

1H72  erteilt  ./II  d.i.»  Ji.unigreich  rrvuiieu  als 
Keehtsnachfolger  des  Kurfürstentums  Hessen- 
Kassel  und  mit  ihm  das  Gror>heraogtumUes«en- 
Dannstadt  die  Genehmigung  zu  der  sobon  1M2 
beabsichtigten  ;•  ini^;un_^  so  dat  die  F.  bei 
gleichzeitiger  .\utl  >MUjg  ihrer  Gesellschaft  am 
31.  DezerijtjtT  ii)-  lüu't  ntuni  der  hessischen  Lud- 
wigshabn  überging.  Diese  zahlte  ab  .'Ki.  Septem- 
ber 1872  für  b  Stück  Aktien  zu  250  Ii.  rhein.. 


2  iStuck  he«siä<:ho  Ludwigsbahnaktien  zu  250  ä. 
rhein.  und  8  Stück  4'  ,°«  ige  Obligationen 
/u  250  fl.  rhein,,  iui  L'anz»!i  .ilso  ebenfalls 
l  H.  rhein.,  und  ubernahm  die  .\nloihen  mit 
.i7.<  100  fl.  als  Selbst  Schuldner.  Bei  verlangter 
Barabtindung  wurden  die  Aktien  sum  Kominal- 
wert  eingelöst 

Frankfurt-Hebräer  Batait,  s.  PreuOiscbe 
Staat$ei«enhahnen. 

Fmnkflirter  Criltereiaenbalm,  4,M  km 
lani:'\  Mormal-nuriL'i-  f^i  ktni'iiirbnbn  im  Eigen- 
tum dir  i  s.iuklurt'  r  (iu'in  ;-i  ubahngesellschatt 
mit  dem  Sitz  der  Duditiuu  in  Breslau,  führt 
von  der  Station  ^Grube  Vaterland"  der  Linie 
Frankfurt  a.  O.-Knstrin  der  preußischen  8taat»> 
eisrnbalmi-n  iiai  Ii  dem  am  lliiken  Oder-Ufer 
geli  e-.  ii,  n  Stadtbaliiilicf  und  Wassemmschlags- 
plarz  .\n  die  Balm  >ind  durch  besondere 
Anschlui>glei>e  zehn  I  ,il>i  tken  und  industrielle 
Etablissements  Fr.ulklutl^  augesclilossen.  Mit 
dem  Unternehmen  ist  ferner  Dainpfschlepp- 
schiffahrt  auf  der  Uder,  Elbe  und  den  an- 
schließenden  Flössen  und  Kanftlen  verbunden. 
Seit  Juli  1H^8  besitzt  die  Gr,,ll<rlnfT  auch 
einen  eigenen  Ladehafen  in  P"prl\\it£  bei  Bres- 
lau mit  Lagerhäusern,  II.  j^'i Lirurwerkstatt  und 
Schiffswerfte,  weklier  durch  direkte  AnschinC'- 
gleise  mit  der  Uferladestelle  PSpelwitx  der 
preußischen  Staatseisenbahnen  verbunden  ist 
(1,'J8  kml 

I'nterm  22.  Oktober  l^^*l  wurde  einem  Pri- 
vaten die  Konzession  für  ili<  -i  Giitereisenbahn 
erteilt.  Nachdem  die  Bahn  am  lU.  November 
1H81  dem  Verkehr  übergeben  war,  überlieG  der 
Eigentümer  das  Unternehmen  mit  Bechoung 
vom  1.  Juli  I88S  der  unterm  28.  Dezember 
dessi-lben  Jahrs  gebildeten  .Frankfurter  Güter- 
I  eiseubahngesell.scbaft"  zu  Eiguutum  gegen  den 
Kaufpreis  von  57S500  Hk.  in  Aktien  der  neuen 
tieeellschaft. 

Das  nrsprüngllcb  mit  AOOOOO  Mk.  festge-  • 
setzte  Gesrliati-kapit;il  wur.ie  1883  mit  Kück- 
I  sieht  auf  dit-  Ausdehuuug  des  Unternehmeus 
'  auf  a  000  000  Mk.  erhöht. 

Der   jährliche   Betriebsüberschuü  bewegte 
'  sich  bis  Ende  1»88  rund  zwischen  44  000  und 
31  tMto   Mk.   Die   lletrhl)s,,nsir,,},(.ii  betrugen 
j  durchschnittlich  4l*X  der  Eiuuahmen. 

An  Dividenden  wurden  vecteUt  1888  47,f^, 
i8Hy  V,?/  und  18U0  b^l,%. 

Frankfurter  Verbindungsbahn  (Städti- 
sche  Veibindungs-  und  Hafenbahn  in  Frank- 
furt a.  M.)  km),  eingleisige  Bahn  im 
Eigt'utum  der  Stadtgemeinde  Prankfurt  a.  H., 
MrNi>riint,'!irli   zur  Vp-rbiiuluni:  der  Wcstbahn- 
hufe  mit  dem  Uslbutiubof  erbaut.  .\in  17.  Juni 
1850   hatte  d^-r  grote   Bat   des  Frankfurter 
Stuats   die   Herstellung  der  Verbindungsbahn 
beschlossen.    Der  Bau  wurde  in  eigener  Regie 
seitens  dt'>  Staats  al-lmld  iit'etnommen  iimi  hat 
i  die  Eröffuung  der  G,03  km  laugen  VerbinJun^- 
I  bahn,  welche  vom  Ostbahnbof  am  rechte  n  M  lin- 
üfer  entlang,  am  Zollhof  vorüber,  nach  den 
Westbahnhöfen  und   dem   Hafen   führte,  am 
.  81.  Januar  1.^5".)  stattgefunden.    Nach  Einver- 
leibung Frankfurt»  iu  Preulien  wurde  die  F. 
I  der  nunmehrigen  Stadtgemeinde  Frankfurt  a.M. 
als  Eigentum  zugesprochen.  Als  1880  da.s  erste 
Projekt   eines  t.'entialbahnhofs  an  Stelle  der 
Westbabnhöfe  auftauchte,   wunle  die  F.  west- 
lieb in  der  Kichtung  auf  Griesheim  um  1.71  km 
i  verlängert;  den  Grunderwerb  und  die  Bauaus» 
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(fthrung  iibt»rnahm  die  hosüische  Lndwigsbahu 
auf  t'ig*;ne  Kosten,  iind  gab  die  Teilstreck«  der 
Jitadl  itis  Eigentuni,  wogegen  diese  der  hussi- 
bchea  Ludwigübabn  fiu*  den  Bau  des  Central- 
bahnhol's  Grundstücke  kostenlos  abtrat. 

Die  F  hat  keine  eigenen  Betriebsmittel ; 
den  Fahnlieiist  besorgt  die  hessisolie  Ludwi^'s- 
bahn  gegva  Cberlassoiig  d9r  Hälfte  ä«r  Ein- 
nahmen. Der  Betrieb  auf  der  F.  erstreekte  sich 
zuuäcbst  nur  auf  die  1  berführung  von  Gütern 
zwiäcktfn  den  Bahnhöfen,  »päter  wurdt»  auch 
die  FersonenbefUrdeninp  eingefllhrt. 

I>ie  Anlagekosten  werden  mit  7GU  4'J»  Mk. 
augonommon.  l8^0/'.»0  betrugen  die  Verkehrs- 
einnahuuii  der  5>tadt  aus  dem  Pt-rsouenverkehr 
'ir,  öi'.i  Mk..  aus  dem  übrigen  Verkehr  52  i:»U 
Mk.  ;  die  Ausgaben  der  Stadt  beliefcn  sich  auf 

011  Mk.,  der  Übers*  Im.,  -teilte  sich  auf 
14  056  Mk.  {laUbja'J:  IWOU;  Mk.;  ItiHlßH: 
46  S44  Mk.). 

Frankfurter  Waldbahn  (20,2  km),  normal- 
spurige  Privateisenbiihn,  welche  von  SachHen- 
hausen  (nächst  Fniiikfurt  a.  M.)  nach  Neu- 
Ltenburg  (6,4  km),  nach  Niederrod  (4,2  km) 
und  Oberforstbans-Sehwanheim  (0,6  km)  ftihrt. 

Eine  Forf-i  t/i.tiir  (l":"  iiV.i-r  \.'U-I  rü- 

burg  hinaius  in  das  hessisLthe  Gebiet  i.ii  gi  jjl.uit 
(nacn  Sprendlingen,  Luig|en  imdDreicichciiliain). 
Die  Verhandliiiigen  zwischen  den  beteiligten 
Begierungen,  Preußen  und  He)>2>eu,  haben  bis 
jetzt  zu  einer  endgftltiges  Bntseheidung  noch 
nicht  geführt. 

Die  Konzession  für  die  der  F.  geh  rig' n 
Strecken  wunle,  nachdem  der  preuräscbe  Mi- 
nister eiitscbitnien  hatte,  dat  es  vorläufig  nicht 
nötig  erscheine,  auf  diese  Bahnanlage  die  Be- 
stiuuuungen  'de!>  Gesetzes  vom  tt.  November 
1838  (also  auch  jene  Uber  die  Konsessionierung 
durch  den  Land".-h'Tni i  in  Anw.-'ndiinL'  zu 
briltten,  der  LokaiLahubau-  und  iirttit'bs 
gwwaehaft  Hostmann  &  Cie.  in  Hannover  v<  ui 
Beeiemngsprästdenten  in  Wiesbaden  unter  dem 
6.  September  lb87  verliehen. 

Mit  der  Stadt  Frankfurt  a.  M  schloß  die 
genuiiito  Betriebsgeselbcbaft  unterm  B.  Mai 
1889  einen  Vertrag  betreffs  Erlaubniserteilung 

für  die  Aulaj;  '  uiid  il.  ii  B«  trieb  auf  den  städti- 
schen Ölraüen  un'i  (iniudstücken.  Danach  zahlt 
die  Bahn,  deren  K>>u/>'.süionsdauer  auf  36  Jahre 
festgestellt  ist,  für  die  von  der  Bahn  außer- 
halb der  Straßen  in  Anspruch  genommenen 
Flächen  eine  Pacht ,  welche  nach  den  bis- 
herig«« Ertragnissen  der  fraglichen  Ländereien 
bemeaaen  ist.  Für  die  ersten  zwei  Jahre  der 
Konzessionsdauer  vrry.irhtf  t  dir'  h'tiiilr  Fnuik- 
turt  a.  M.  im  Interesse  des  \  ororteverkehr"s  aut 
«ijie  weitere  Entschädigung  für  die  Konzession 
selbst.  Nach  Ablauf  der  ersten  swel  Jahre  sahlt 
die  ünternebnierin  an  die  Stadt  Frankfiirt  a.  M. 
•  iriv-  AbLT  ibi-  Von  2'/..  r  ficr  )^I^l|lp't i i-.-Iiru 
ßruttoeinnahuieii.  entsprechend  derjenigen bahn- 
linge.  welche  auf  .städtischem  Kigentum  liegt. 
Von  d  m  20.  Konze^^sionsjahr  an  hat  die  ünter- 
ueiuLicnu  außerdem  von  jedem  über  *j%  hinaus 
verteilten  weiteren  Prozent  Dividende  ein  Fftnflel 
an  die  Stadt  abzugeben. 

Nach  Ablauf  der  Konzessionsfrist  bat  die 
St.i'lf  die  Wahl,  die  Genehmigung  zur  Weiter- 
benutxung  der  städtischen  Strai^en  und  Gruud- 
stfieke  veiter  xn  erteilen  oder  die  Beseitigung 
der  Bahnuüage  xu  verlangen. 


I  Der  Bezirkskommunalverband  desRegiemngs- 
'  bezirks  Wiesb.ideii  prhehr  für  dir-  Beiiiif zun;.: 

der  land ständischen  ötraßeu  vom  tlritteu  Jahr 
'  an  eine  Abgabe  von  200  Mk.  pro  Kilometer 
:  und  Jaiir.  Die  Gemeinden  Schwanheim  und 
I  Niedemd  heben  keine  Abgaben  ein. 

Die  am  1"?  IVbruar  18t»0  gegrfind-  te  .Fr;iiik- 
j  furter   Waidbahngesellschaft-    übernalim  die 

Bahnanlage  neb.st  Betriebsmitteln  und  allen  fÄr 
I  die  Bahn  hinterlegten  Kautionen  und  erworbenen 
I  Rechten  von  der  Lokalbahnbau-  und  Betriebs- 

^fsellschaft  Hostmann      Cie  /.u  Hannover  für 

die  Gesamtvergütung  von  1  750  ouo  ,Mk.,  welche 
,  im  Betn«  von  1740000  Mark  in  Aktien 
I  zu  104)0  Mk.  und  10000  Mk.  in  Bar  eingesahlt 

wurden. 

I       Das  Grundkapital  der  Gesellschaft  beträgt 
'  demnach  1 760  UOU  Mk.    Fttr  das  erste  Ge- 
I  Schafts  jähr  wurde  eine  Dividende  von  4'/,^,' 
verteilt. 

'  Die  Linien  Sachsenhan-r-n  -  Neu  -  Isenburg 
Saclisenhausen-Niederrad  uiul  Sachsenhausen' 
Oiterforsthaus  wurden  am  &.  Februar,  din  Linie 
Oberforsthaos-Schwanheim  am  18.  April  18S0 
dem  Betrieb  übergeben 

'  Die  F..  welche  für  d»  u  Personen-  und  Güter- 
verkehr eingerichtet  ist,  dient  insbesondere  dem 
Personenverkehr  der  Vororte  >»«u-l-«  nl.urg, 
Niederrad  und  Schwanheim,  60v\ie  dem  Ver- 
kehr von  Frankfurt  nach  den  Erholungsorten 
im  ätadtwald  (Oberschweinsti^,Oberforetbaus. 
UBtersehw^etieee).  Ansehluß  findet  statt  auf 
Stattnri  Louisa  (Main-Xerkarbalin.  preußische 
Staat >bahnen|  und  Goldstein  (heasibche  Ludwigs- 
bahn \.  Die  F.  ist  teils  Straßenbahn,  teils  Eisenbahn 
auf  eigenem  Bahnkörper.  Soweit  sie  im  ätraüen- 
profil  li^,  sind  Rillensebienen  auf  Lftngs- 
schwellen  aus  Beton,  -mf  elLrem  m  Planum  Vi^r- 

'  nolesschienen  mit  Querscii weilen  angewendet. 

I  Starke  Steigtmgen  bis  zu  l  :  'M  kommen  nur 
auf  kur/.i  n  Strecken  vor;  der  kleinste  Krüm- 
iuunj,'>luilbuiesser  beträgt  öO  m.   Von  den  Ge- 

I  samtlinien  ist  die  Strecke  zwischen  Schweizer- 

'  pLitz  und  Ueddericlutrasaet  sowie  diejenige  lün^s 
der  Mörfelder  Lattdatnaie  swiachen  der  hessi- 
sehen  Ludwigsbabn  und  dem  Riedhnf  doppel- 
gleisig gelegt.  Die  grüßte  iiila^jsige  Fahrge- 
schwindigkeit beträgt  auf  eigenem  Bahnkörper 
30  km  pro  Stunde,  auf  Straften  16  km  pro 
Stnnde. 

I       Für  (ii'ii  Betrieb  werden  zweiachsige  Straßen- 
bahu!uk<>motiven   von  Heuschel  \'   Sohn  in 
.  KiiSM  1  mit  Röhrenk<Hidensator  und  voUstän- 
'  diger  Kauchverbrenniing  verwendet.  Das  Dienst- 
gewicht derselben  beträgt  14  t. 

Der  Fahrpark  besteht  aus  H  I.oki>iiiotiven, 
■  40  Personen- und  14  Güterwagen.  Während  der 
I  Internationalen    elektrischen  Ausstellung  in 
'  Frankfm-t    a    M.    verkehrten    auf  einzelnen 
Strecken    elektrisclie   Wagen   luit  Accumula- 
torenbetrieb. 

Die  Einnalunen  betrugen  vom  l.  Juli  ittbU 
bis  81.  Dezember  1890  804937  Mk.  (im  Jahr 
1890  216  330  Mk.).  die  Ausgaben  ir>(j  321  Mk. 

Kranlifurt-OiTenhacher  Kisenbahn,  sei- 
tens irr  freien  Stadt  Frankfurt  a.  M.  und  dem 
(iroßherzogtuni  Hessen  gemeinschaftlich  auf 
I  Staatskosten,  gemflA  einem  Staatsvertrag  vom 
12.  Dezember  1M42  herg.  ^t.  11t. ,  4,7  km  lange 
Bahn,  welche  von  Otfenbach  nach  Sachsenhausen, 
einer  \  orstadt  von  Frankfurt  a.  M.,  führt  Und 
I  Auschluik  an  die  Maiu-Neekar-Bahn  hat. 
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Mit  (lein  I{r<it/-r,in(l  dos  Staatswesens  Frank- 
furt a.  M.  ging  l»Oti  auch  di  r  betn  ffende  Au- 
teü  «n  d«r  P.  mit  einem  Anlagckapiial  von 
1  648  771  Mk.  an  Preußen  über,  welches  nwter 
(Vertnig  vom  12.  Juni  18(',8)  auch  den  nessi-  I 
gehen  Anteil  für  5t;8  (mT  Mlv.  .Twarb. 

Französisclie  Eisenbahnen*)  (Chtmuis 
de  f'er  fraui;ais).  I.  Geschichte  und  Eisen- 
bahnpolitik. Die  Hltest.'  Eisenbahn  Frank- 
reichs ist  die  km  lange  Üahu  von  Öt.  Ktienii. 
naeh  Andr-.iit  ux.  deren  Zweck  die  Ausbeutung 
der  reichen  Kohlenlager  dieser  Gegenden  war; 
sie  wurde  mit  kSnigl.  Ordonnaace  Tom  W.  Fe- 
bruar 182.'^  kunzfssioniert  und  am  I.  Oktober 
1826  eröffnet.  Von  1823—1832  wurdm  noch 
mehrere  andere  Bahnen  konzessioniert ,  wel- 
che aui^schließlieh  für  den  (Gütertransport  ein- 
gerichtet und  fast  alle  bestimmt  waren,  die 
mdustrii'llen  Knotenpunkte  mit  der  Wasst-r- 
stra&e  zu  verbinden.  St.  Ktienne-Lvon, 

18S8  Andräzieux-Boanne,  1830  Kpinac  zum 
Kanal  von  Bourirosj;ne,  Is.Sl  von  Toulouse  nach 
Moatauban).  Ks  waren  dies  wesrntlieh  Werk- 
bahnen, w»;lebe  teil>  mit  Pfi  rdeii,  teil>  mit 
stehenden  Maschinen  betrieben  wurden.  Die 
Grundsätze,  welohe  !n  den  Konxesaionen  dieser 
Periode,  an  deren  Si  hluß  nur  50  km  eröffnet 
waren,  zum  Ausdruck  kamen,  sind  im  allge- 
meinen folgende:  i 

1   l  inbegrenzte  Konzessionsdauer  ohne  jedes 
KiiLkkaufs-  oder  Heimfallsrecht  des  Staats;  ! 

■2,  \  t  rleihung  der  Konzessionen  durch  königl. 
Ordonnauceu  onne  Mitwirkung   der  Gesetz-  ; 
gebong; 

3.  Flerstellung  auf  Kosten  der  Konzessionäre 
ohne  I'nterstützung  oder  Garantie  des  Staats; 

4  H.Mhste  Einfachheit  der  Tarife;  für  Güter 
aller  Gattungen  nur  ein  Tarifsatz; 

6.  Anfbnngung  des  Gesdlsdiaftskapitals 
dnrdi  Akt  im.  mit  Ausschließung  jeder  Aus- 
gabe von  Obligat iunt'ii. 

Die  Bestimmungen  in  betreff  der  Kontrolle 
und  des  Einflusses  des  Staats  auf  Bau  und 
Betrieb  waren  in  den  Konzessionen  dieser  ersten 
Periode  noch  litk^hst  dürftig  und  unzulänglich. 

Die  Periode  von  1833  bis  1x41  kennzeich- 
net sich  durch  einen  Umschwung  in  der  Würdi- 
gung der  Bedeutung  il'  f  h'ihüt  ü  in  wirtscbaft- 
liclicr  und  so<-ialer  Ij'  /.ieiruug  und  durch  Anstel-  ' 
lung  gründlieher  .Studien  über  das  neue  Verkehrs- 
mittel; den  Übergang  zu  dieser  Periode  kenn- 
sefcbnet  eine  bemerkenswerte  Tltaiaaelie  fm  Jahr 
18."52  Die  Konz'"^sionärin  der  Linif  St  Kticnne- 
LyoVL  luiirte  nämlich  Juli  1H32  den  IV-rsoneu- 
transport,  der  im  Bedingnisheft  nicht  vorgesehen 
war,  neben  dem  Fraohtentransport  ein  und  er- 
setzte den  Pferdebetrieb  durch  den  LotomotiT- 
betrieb.  Nunmehr  erkannte  man,  daß  die  Be- 
deutung «ler  Eisenbahnen  ein  Einschreiten  der  I 
Gesetzgebung  bedinge.  .Seither  trat  die  gesetz-  | 
gebende  (Ji-walt  an  Stelle  der  Regierung  in  ! 
bftrelT  der  Anerkennung  der  öffentlichen  Nütz- 
lichkeit imd  der  Konzessionserteilung  für  alle 
Linien  von  einiger  Bedeutung.  Zuerst  wurde 
durch  Oeeeti  vom  S6.  April  1M8  die  Regierung 
ennichtigt,  im  Weg  der  Adjudikation  snr  Kon- 


*)  In  dlwen  Artlt«!  weNiflB  ■nfltr  im  Eia«ii%aliBn 

des  cnropüteben  Frenkr'  ich .  'owr>it  es  dps  ZosAinincin- 
hk&p  hulbor  zwMkmiilii);  i  rüchicn,  auch  jene  in  Alei<>r, 
in  J>  II  Kolunii'ii  (.'^enoKambieo,  iusei IMouioii,  Cochiocbiitt 
nnd  franzMMsch-Indicn)  endlich  ta  Tuii  (fuf*  d»  pn- 
Uttoral)  mitbebandclt. 


ze-^siniii.  t  ung  der  Bahn  von  Montbrison  nach 
Montund,  Ii)  km,  zu  schreiten.  Mit  Gesetz  vom 
2;t.  Juni  1833  wurde  ferner  der  Zuschlag  fttr 
die  Konzession  einer  Bahn  von  Alais  nach 
Beaucaire  (72  km)  genehmigt.  Beide  (lesetze 
Stauden  noch  auf  dem  Standpunkt  der  unbe- 
grenzten Konzessiousdauer,  jedoch  war  gelegent- 
lieh der  Beratung  des  xweiten  6«Mties  ein  Teil 
der  Kommission  bereits  für  eint  Sfljihrige  KoXh 
/essionsdauer  eingetreten. 

Unter  dem  7.  JoUlSSSkam  ein  Gesetz,  ,sur 
l'expropriation  ponr  ouue  d'utilit«  pnl^aft* 
SU  Stande,  welches  aussprach,  daß  kerne  ESmh 
bahn,  möge  sie  vom  Staat  oder  von  Gesell- 
schaften unternommen  werden,  ohne  Gesetz 
ausgeführt  werden  dflrfe,  welches  erst  naeb 
einer  administrativen  Enquete  erlassen  werden 
könne.  Eine  kgl.  Ordonnance  sollte  nur  dann 
au.sreichen,  wenn  i's  sich  um  Zweiglinien  Ton 
weniger  als  20  km  handelt. 

Mit  Gesetz  vom  27.  Juni  18SS  wurde  die  Be- 
gierung  ermächtigt,  einen  Betrag  von  SOOOUOFrs. 
zu  Studien  neuer  Ei>-enbahneu  zu  verwenden. 
Thiers,  der  damalige  Mini.>ter  des  Handels  und 
der  öffentlichen  Aroeiten,  hob  in  den  Motiven 
herror,  daft  er  zwar  nieht  den  Staatseisenhahn- 
bau  vorsehlagen  knnne,  daß  »  r  alier  Vorschläge 
machen  wolle  zur  Behtdiung  der  Schwierigkeiten, 
welche  sieh  in  Frankreich  dem  Eisenbahubau 
entgegen-stellten.  Diese  Schwierigkeiten  betrafen 
insbesondere  die  großen  Kosten  der  vorläufigen 
Projekte,  die  Kosten  für  die  Prüfung  dieser 
Projekte  imd  die  Dauer  der  vorläufigen  En- 
queten. Thiers  smach  die  Hoffnung  aUB,  daft, 
wenn  di  i-  St.iaf  durch  seine  Ing''iiieurcorps  die 
vorläutigeii  l'riijekte  ausarbeiten,  die  Kostenan- 
schlage aufstellen  und  die  Enqueten  durchführen 
werde,  sich  gewiß  Unternehmer  zur  Ausführung 
finden  würden.  Das  Oesetz  wurde  angenommeo. 
nachdem  man  in  der  Kammer  noch  besondeiB 
auf  die  milit.nrische  Bedeutung  der  Balmen  hin- 
gewiesen hatte. 

183&  legte  die  Regierung  einen  Gesetzent- 
wurf in  betreff  der  Eisenbann  von  Paris  nach 
Ronen  und  Havre  vor,  wobei  sie  d.is  System 
vertrat,  daß  die  Nebenlinien  durch  die  Privat- 
industrie ohne  Unterstützung  de.s  Staats  ans» 
geführt,  daß  dagegen  die  Hauptlinii-n  mit  Unter- 
stützung des  St.-iats  in  Form  des  Akt-Ankaufs 
und  unter  Wahrung  des  Eintlusses  de?  Staats 
auf  die  Verwaltung  erbaut  werden  sollten. 
Das  Gesetz  fand  nicht  die  Zustimmung  der 
Kammer. 

1835  wurde  die  Bahn  von  Paris  nach  St. 
Germain  (19  km)  durch  Gesetz  vom  9.  JoU 
konseeaiomert ;  d^ese  Konxemon  ist  insofern 
bemerkenswert,  als  sie  die  erste  war,  bei 

welchci-  mit  (!•  r  unliegTMllten  Konzession.sdauer 
(die  Konzession  lautete  auf  91»  Jahre i  g»^ 
brochen  wurde,  als  femer  das  Bedingnish-tr  b.  - 
reits  sehr  eingehend  (in  48  Artikeln)  die  Ver- 
pHichtungeii  der  Konzessionäre  regelt  und  die 
Be>timnningen  dieses  IJediniriii'-li' fts  vielfach 
in  spätere  Konzessionen  übergegangen  sind. 
Im  selben  Jahr  wurde  die  Bahn  von  Alais  nach 
Grand'  Comhe  (17  km)  und  drei  andere  Linien 
von  geringerer  Bedeutung  konzessioniert.  Alle 
diese  Linien  wurden  ohne  Staatranterrtatmng 
hergestellt 

1887  erfolgte  die  Kontession  für  die  Linien 

Montpellier-Cette  (27  km)  und  Paris-Versailles 
rechtes  und  linkes  Ufer  (3ö  km),  Mülhausen- 
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Thami .  Bonleaiix-La  Teste  und  Kpinrn-  7uni 
Kanal  <iu  Onfrt'.  Hin  Teil  lier  Linien  wurde 
aus  freier  Hand,  ein  anderer  im  Weg  der  Ver- 
steigerung  (A^jadikation)  konsessioniert,  wobei 
d«r  NfteUaft  Tietfteh  in  der  Annahme  einer 
geringeren  Kon/'  -^-innsdauer  bestand. 

Im  Gesetzweg  wurde  den  Konzessionären  der 
Bahnen  Alais-Beaur.iirc  undAIluie-Grand'Combe 
ein  D&rlehen  von  6  Mill.  Frs.  gewährt.  Die  Ge- 
selbehaft  mnßte  das  Darlehen  mit  3^  verxineen 
und  dem  Staat  für  öffentliche  Zwecke  die  Kolden 
IQ  einem  billigen  Preis  überlassen- 

In  demselben  Jahr  entbrannte  in  derKam- 
nnr  gelegentlich  der  Beratung  des  Gesetzent- 
wurfs in  betreff  Konzessionierung  der  Bahnen 
TOn  Paris  au  die  belgische  Grenze.  Paris-Tours. 
Fkris-Rouen-Havre  und  Lvon-Marseüle  (worin 
Beteiligung  des  Staats  am  Ivapital,  besw.  Zinsen- 
garantie  in  Aussicht  genommen  war)  ein  leb- 
hafter Streit  über  die  Frage  des  Staats-  oder 
Privatbaues  der  Eisenbahnen,  ohne  daß  die 
Kammer  in  dieser  Frage  schlüssig  geworden  wäre. 

Ende  1887  berief  die  Regierung  eine  anfier- 
parlamentarische  Enquete  und  legte  auf  Grund 
des  Votums  derselben  deu  Kammern  ein 

Gesetz  vor.  wonach  vier  große  Linien  iParis- 
belgi-clu'  Grenze,  Paris-Havre,  Paris-Bordeaux, 
Lvuij-Marseille)  hätten  erbaut  werden  sollen. 
Die  Debatte  über  diese  Vorlage  endete  abermals 
mit  einer  Niederlage  der  B^erung,  da  keine 
länignng  errielt  werden  konnte,  ob  der  Ban 
der  PriYatin  Ik  trie  ü Ve  rlanen  oder  dem  Staat 
Torbehalten  w-fleu  M-Ue. 

Im  übrigen  kamen  1838  die  Konzessionen 
für  folgende  Linien  zu  stände:  Basel-Stra&buig 
(189lEm),  weichender  Staat  1840 während  der  Ban« 
anaflkbrnng  Hilfe  leisten  muCte;  fmier  P.tris- 
Booen,  Ha  vre  und  Dieppe,  endlich  Paris-ürleaus. 

Im  Jahr  1839  trat  die  erste  Eisenbahnkrise 
ein.  Die  Aktionäre  verweigerten  näniüch  die 
Einzahlung  der  gezeichneten  .Suuim  n,  weil 
sie  einerseits  vor  den  ihnen  dur«  ii  ilie  Kon- 
zessionen auferlegten  Verpflichtungen  zurück- 
adireelctan,  andersats  die  nolitisone  Laf^  als 
eine  für  deu  Geldmarkt  gefahrdrohende  hielten. 
Die  Gesellschaften,  woklieu  die  Linien  Lille-Dün- 
kirchen und  Paris-Bouen,  Uavre-Dieppe  kon- 
sessioniert  waren,  l^ten  die  Konzession  zuröck 
ond  die  eben  konstituierte  Paris-Orl^sbabn 
suclite  Ih  i  d<  r  Regierung  um  die  Beschränkung 
ihrer  Konzession  auf  einzelne  kleinere  Strecken 
nach.  Infolgedessen  sah  sioh  die  Regierung  ge- 
nötigt, mit  besetz  vom  9.  August  1839  allgemeine 
Krieicliterungen  zu  gewähren,  nachdem  vorher 
schon  der  Paris- Versailles-Bahn  (riTegmuehe) «in 
Vorschule  beirilligt  worden  war. 

Znr  Beratung  der  JOsonboliiifrage  wurde 
18.3^  eine  neue  anAerparlamontarisehe  Enqnete 
einberufen. 

1840  wurde  die  Konzession  fQr  die  Strecke 
Paiia-Sooen  nater  Oewihning  eines  StaatsTor* 
sclinsses  neu  Terlieben. 

ixto  und  1841  .sah  sieh  der  Staat  gezwungen, 
mehreren  Bahnen  (Paris-Rouen  [7  Mill.  Frs.|, 
Straftbnrg-Basel  |t-i  Mill.  Frs.],  Audrczieux- 
R^»anne  (4  Mill.  Frs.])  finanzielle  Hilfe  zu 
leist.  ii.  und  zwar  raeist  in  Form  von  Darlehen; 
die  Orleaus-Bahn  erhielt  anstatt  der  vim  der 
Regierui^  vorgeschlagenen  Aktienübemahme 
«ine  4yeHSe  ZtiaengaranÜe  des  in  dem  Unter- 
n^'hmen  zu  investierenden  Kapit«ls  von  4()  Hill. 
Frs.   Die  staatliche  Ausführung  der  Linien 


Montp<.'llier-Nimes  und  Lille- Valenciennes  wurde 
durch  Gesetz  vom  l.'i.  .luli  1840  beschlossen 
und  der  Betrieb  der  ersteren  Linie  1844  «iner 
Gesellschaft  auf  zwölf  Jahre  verpachtet. 

Während  bis  Ende  1840  497  km  erMlnet 
waren,  wuchs  das  Netz  der  F.  bis  Knde  1841 
auf  tJ3fi  km ;  konzessioniert  waren  8»()  km,  und 
zwar  an  14  Gesdliehaften.  Im  ganzeu  waren 
179  MiU.  Frs.  Teransgabt,  darunter  3,23  Mill. 
Frs.  Staatsgelder. 

Gesetz  vom  11.  Juni  1842. 

Als  das  Privatkapital  durch  verschiedene  Miß- 
erfolge mißtrauisch  geworden  war,  suchte  man 
die  Kntwicklung  de-^  Eisenbahnnetzes  dureli 
da.s  Gesetz  vum  11.  .luni  1842  sicherzustellen, 
dessen  Grundgwianke  dahin  geht,  daD  die  noch 
räckständijgen  Hauptlinien  im  ätaatsbau  zu  be- 
ginnen seien,  nnd  daft  der  Staat  insofern  sich 
an  den  Eisenbahnuntemehmungen  zr.  le  teiligen 
habe,  als  er  mit  Hilfe  der  Departements  und 
Gemeinden  die  Grundeinlösung  übernimmt  nnd 
den  Unter-  und  Hochbau  auf  seine  Kosten  aos- 
ftlhrt.  Der  Betrieb  hingegen  wird  von  Pacht- 
gesellschaften geführt,  welche  den  OberViau  zu 
übernehmen,  die  Bahnerhaltung  zu  besorgen 
und  die  Betriebsmaterialien  zu  beschaffen  haben. 
Nach  Ablauf  <ier  Pachtverträge  soll  der  Wert 
des  Oberbaues  und  des  BetrieDsmateriais  durch 
Schärz(mg  erhoben  und  der  vom  Vertrag  zurück- 
tretenden Gesellschaft  entweder  durch  die  nach- 
folgende oder  dnreh  den  Staat  ersetzt  werden. 

Behufs  Inangriffnahme  der  beschlossenen 
Linien  wurde  der  Regierung  ein  Kredit  von 
125  Mill.  Frs.  bewilligt  und  das  zunächst  zu 
bauende  Netz  in  einer  Anzahl  von  Linien  fest- 
gestellt, die  von  Paris  nach  den  verschiedenen 
(Jpnz'U  führen  sollten  (von  Paris  bis  zur  bel- 
gischen Grenze  über  Lille  und  Valenciennes, 
zum  Kanal  La  Manche,  zur  deutschen  Grenzo 
über  Nancy  und  Straßburg,  zum  mittelländischen 
Meer  über  Lyon,  Marseille,  Cette,  zur  spani- 
schen Grenze  über  Tours,  Bordeaux,  Bajoiiue, 
I  zum  Ocean  über  Tours  und  Nantes,  in  das 
I  mittlere  Frankreich  Uber  Bsorges,  vom  mittel» 
ländischen  Meer  zum  Rhein  über  Lyon,  Dijon 
und  Mülhausen,  vom  Ucean  zum  mittelländi- 
schen Meer  über  Bordeaux,  Toulouse,  Marseille). 

Man  schätzte  dieaus  der  Durchführung  obigen 
Gesetzes  fSr  den  Staat  sich  ergebende  Belastung 
auf  150  000  Frs.  pro  Kilometer,  und  für  das 
ganze  Netz  von  2ö00  km  auf  etwa  4U0  MiU.  Frs. 

Die  von  den  Gesellschaften  zu  machende 
Auslage  bewertete  man  mit  1  •_'.'>  OOO  Frs  pro  Kilo- 
meter. Die  Bauzeit  nahm  man  mit  lu  Jahren  an. 

Die  Bestimmung  des  Gesetzes  vom  11  Juni 

I1Ö42  wegen  Beisteuerung  der  Departements 
nnd  Gemeinden  in  den  Kosten  der  Gmnd- 
einli^uiiLT  wurde  über  vorgebrachte  Beschwerden 
I  dun  h  ein  Gesetz  vom  19.  Juli  1840  wieder 
aufgehoben. 

In  den  Jahren  1843—1847  worden  die  Linien 
Orltos-Tonrs-Bordeanx.Orl^s-Bonrges,  Paris« 
StraC'burg,  Tours-Nante>,  Keinies-Paris  nach 
den  Bedingungen  des  genannten  Gesetzes  vom 
i  Jahr  1842  in  Angriff  genommen.  Dort,  wo  Ge- 
sellschaften günstige  Bedingungen  stellten,  wur- 
den gleichzeitig  auch  neue  Konzessionen  erteilt, 
so  für  die  Linien  Avignon- Marseille  (l>43t. 
Amieus-Boulogne,  Montereau-Troyes,  Paris-bel- 
gische Grenze,  Creil-St.  Quentin,  Paris-Lyon, 
Lvon- Avignon,  Boneo-0ieppe  und  Bordeanz- 
Cette  (ISiii). 
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EinipOD  Lini'^^n  win  HoTii  ii-Hnvrp  und  Avig- 
UOtt-Marseillp  wurden  ötajitsj.ubventiün<Mi  zuge- 
rioliert;  tur  die  Nordbahn  iParis-Lillt'i  wurden 
dagegen  die  bereit»  getuai-litcn  Bauauslagen  dem 
Staat  röckvci^tot  ,  bei  anderon  Linien  -wurde 
im  Wog  der  Vorsteigerung  eine  Herabsi  t/viii^'  ']>t 
Konzessionsdauer  auf  72  bis  27  Jahre  crp  u  ht. 

1842  wurden  27  km,  1843  229  km.  1844 
10  kra,  1S45  52  iviu,  lH4t;  455  lim,  1847  510  km 
Baluieu  eröffnet.  Die  Betriebslänge  betrug  (ein- 
schließlich der  Weriibahnon)    1842  605  km, 

1847  192L  km,  die  Konzessionslinge  1942 
974  km,  1847  4139  km. 

Kri>-P  von  1817  ls. 

Eine  tinanzielie  Krise,  wvk  hf  1j>47  ;uisl)r;u  U 
und  durch  die  Revolution  vom  Jahr  1>I^  ii O' h 
verschärft  wurde,  erschütterte  den  Eisenbahn' 
kredit  auf  das  tiefst«.  Zahlreiche  Eisenbahn- 
bauten inuLN  u  unterbrochen  werden.  D*t  Stasit 
war  genöti},'t , die  I  iiiien  Paris-Orleans,  Bordeaux- 
La  Teste,  i  US.  iiie-AviL'uon  und  Pari«-Sceaux, 
um  deren  Betrieb  autr.  .  ht  zu  erhalten,  zeit- 
weise unter  Seque-ster  zu  .stellen.  Die  Konzcssion 
für  die  Bahn  Paris-Lyon  wurde  eingezogen 
und  auf  den  fertigen  Strecken  derselben  ein 
nroTitoriseher  Staatsbetrieb  einfoleitet.  Bin  der 
Nationalversammlung  von  der  Commis^ian  du 
pouvoir  executif  gestellter  Antrag  auf  Rückkaul 
sämtlicher  Eisenbahnen  durch  den  Staat  wm'de 
abgelehnt.  Ein  Gesetz  vom  19.  November  1849 
gewährte  der  Gesellschaft  Mtirseille- Avignon  eine 
/inf>'iii.':iraiil ic,  ■•in  (ii-.-ctz  vom  G.  Augii>t  Ji^'iO 
verLingcrte  für  die  Bahnen  Orleaus-Bordcaux 
und  Tours-Nantes  die  Dauer  der  EmmsBlon 
auf  50  Jahre. 

In  den  Jahren  1848— 185U  kum  gar  keine 
neue  Konzession  zu  ,st;inde;  1851  wurde  die 
Konzession  fiir  die  Linie  Paris-fiennes  (Wesi- 
bahn)  Terliehen,  welche  bis  Chartres  sdum  w 
öflTnf-t  war:  die  Konzession  erfolgte  nach  den 
Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  Jahr  1842 
auf  eins  Dauer  Ton  w  Jahren  mit  einer 
4Xigen  Zinsengarantic  fiir  die  Anspiben,  die 
auf  den  Oberbau  und  das  BetrieWmaterial 
entfielen.  Im  ^•.'l^u■n  .T^ihr  wuni"  die  Ceintare 
de  Paris  (rive  droitej  gegründet. 

Der  Zuwachs  an  eröffneten  Balinen  betrug 

1848  372  km,  l^  in  fi.üi  km  und  1850  151  km. 
Ende  1851  betrug  dit-  konzessionierte  Länge 

3918  km  nebst  77  km  Werkbahnen  und  1041»  km, 
bezüglich  deren  die  utilit«  publique  ausge- 
sprouiai  war.  Die  Betriebslinfi:«  war  auf  36S7  km 
gr^^tif^frcn,  davon  38.'l  km  irn  B--trioh  des  Stjuits. 
das  übrige  Netz  im  Betrieb  von  27  (iesellscbaften. 

Ausbau  des  Netzes.  Bildung  der 
grollen  Gesellschaften. 

Nach  d<>m  Staatsstrnch  vom  2.  Dezember 
1851  entzog  die  kais'  ^li'  he  Regieruutr  das  Knn- 
Zessiousweseu,  sofern  nicht  l  iur  Bela.stung  des 
Staatsscfaatses  damit  vnkn  i  i>  war,  der  Ein- 
wirkung der  gesetzgebenden  Körper  und  för- 
derte die  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  in 
mÄcliti;:.-!-  Weise. 

1852  wurden  die  Paris-I^on-Eisenbahn  und 
die  Midibabn  gegründet,  1868  die  Gesellschaft 
Grand-Central  (Olermont-Montauban,  Limoges- 
Ägen,  Lyon-BordeauiL  deren  Netz  1857  durch 
Cession  au  die  Paris-Lvon-Mittelmieerbabn  und 
au  die  Orleans-Babn  überging. 

Als  Mittel  zur  Förderung  des  Bahnbauss 
dienten  der  neuen  R'  i:i>  ruuL'  unt-  r  Napoleon  III. 
insbmndere  die  großartigen  Fusionen  und 


'  die  Erstreckung  der  Konzessionsdauer  auf  mei<.t 
yy  Jahre.  Hierdurch  gelaug  es  der  Regierung,  den 
:  Kredit  der  Gesellschafton  zu  heben  und  denselben 
I  ohne  Zinsengarantie  und  ohne  Staatsbeiträge 
!  p\ne  groAe  ijizahl  nener  Unien  anfxnbttrden. 
.\us  diMi  Fu-Ioui^n.  wclthf  siidi  lS.'>-2  bis  l«<57 
volkitgt'ii,  gingen  dif  Nordliatj».  Urleau.>-Bahn 
il8ö2),  Paris-LyoD'H.iiin ,  Ostbahn  und  isiid- 
[  bahn  (1853)  hervor.  1855  konstituierte  sich  die 
;  West  bahn  und  1857  vereinigte  sich  die  Paris- 
Lyon-B, dm  mit  dor  I-yjii-Mittelmeerbahn. 
i       Während  im  Jahr  1840  33  Gesellschaften 
I  bestanden,  waren  1865  nur  mehr  24,  1857  11 
und  185y.  abgesehen  von  8  Bahnen  unterge- 
ordneter Bedeutung,  6  Gesellschaften  (die  so- 
genannten 6  grofteu  Gesellschaften)  vorbanden^ 
und  zwar  1.  di«  Nordbahn  (Konsessionsdauer 
bis  1960),  9.  Paris-Orl^ans-^hn  (Koncessions- 
daucr  bis  10.'>f>),  Paris-Lvdn-Mittelraeerbabn 
( Kon/t  j-sionsdauer  hir,  r.(5f3),  4.  iistbahn  (Kon- 
z.  s<i(.usdauer  bis  1954),  5.  Westbahn  (Konzes- 
siousdauer  bis  195«),  C.  Südbahn  (Konzessions- 
dauer bis  1960).  Die  fünf  ersteren  haben  ihren 
j  Ausgangspunkt  in  Paris  und  nur  dii'  tStidbahn 
auf  dem  uebiet  zwischen  der  Urleans-Babn  uud 
i  den  Pyrenäen  steht  nicht  in  SchieneuTerbui- 
'  diini;  mit  der  Hauptstadt.  Jede  beherrseht  eia 
völlig  abgeschlossenes  Gebiet. 

Es  wurden  1852  316  km,  1853   190  km, 
.  l»54  589  km.  185&  889  km,  1856  689  km, 
1857  1283  km  und  1866  12S4  km  Bahnni 
eröffnet.   Die  Betriebslän^:-:'  bt  fru^'  Ende 
8707  km.  Die  Länge  der  konzessionierteu  Liuien 
stieg  1851  bis  1858  von  3995  auf  IG  174  km. 
Die  Gesellschaften  hatten  3,2  Milliarden  Frs.,  der 
Staat  775  Millionen  Krs.  verausgabt;  zur  VoUen- 
.  dung  dtr  konzessionierten  Linien  waren  noch 
I  1,9  Milliarden  Frs.  seitens  der  Gesellschaften 
I  erforderlidi. 

I       Konventionen  vom  Jahr  1859. 

,  Als  man  das  Geld  für  die  noch  ausstän- 
digen Linien  durch  Obligationen  aufbringen 
wollte,  schwand  infolge  der  Handelskrise  von 

I  1857/1868  das  Verträum  und  die  Obligationen 
wariii  nicht  nu^br  anzubringpis  Auf-^  neue 
wurde  eine  Unterstützung  durch  die  Regierung 
zur  Förderung  des  Babnbaties  erforderlich.  In 
welcher  Art  diese  Unterstützung  zu  gewähren 
sei,  wurde  im  Weg  einer  Untersuchung  fest- 
gcstdlt.  d'  rrn  Krgrbni-;  die  l>^.'>9er  Konventionen 
waren.  Die  Form  der  diesmal  geleisteten  Staat  s- 
unterstHtzung  war  die  der  staattiehen  Zins<- 
garantion,  wf-lehe  in  ein  ganz  neues,  dem  be- 

1  kaiinteu  Cli.  de  Franctjueville  zugeschriebenes 
Sjstem  gebracht  wurden. 

Die  in  den  Vertrigen  vom  Juli  1858  und 
Juni  1869  (Gesetz  vom  11.  Juni  1869)  festge« 

■  strllh  ii  tJnmdsätze  waren  ful^i-nde:  die  Bah- 
nen jcHier  Gesellschaft  wurden  liinsichtlich 
der  Zinsengarantie  in  zwei  Teile  geschieden,  in 

'  das  alte  Netz  {ancien  reseau)  und  in  das  neue 
Netz  inoHveuu  rcseau). 

Suv  das  U'.iuf  \f't/,  genoß  im  Fall  der  l'n- 
zolänglichkeit  des   Reinertrags  eine  Zinseu- 

I  garantie  ftar  die  auszugebenden  Obligatioaen 

von  4^^  auf  50  .Tribre.  bczw.  4,655^  (wenn 
man  die  auf  Grund  eiues  Zinsfußes  von  4^ 
berechnete  Tilgungsquote  für  denselben  Zeit- 
raum hinzurechnet).  Das  Kapital,  auf  welches 
sich  die  Zinsengarantie  bezog,  wnrie  durch  wne 
MaxiuialkostfU/iffi-r  b.-jricnzt.  Wenn  da^;  Reiu- 
ertragnis  des  neuen  Netzes  die  garantjerten 
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Zinsea  übtTschrirt.  daun  waren  die  in  Form 
der  Zinsengarantie  Hüssig  w  machenden  B»* 
träge  samt  4  %  igen  Zinsen  dem  Staat  inrfloltia- 

erstatteu.  Di«'  Ziiisi'iigamntif  fi5r  das  iumk'  Netz 
begann  für  »Ii««  «»stbahn  v<vm  l.Januar  lf*t»4,  für 
die  übricfn  Huuittbahnen  vom  1.  Januar  l!?t;f». 

Für  aus  .iltr  S'ptz  wurd<"  ein  gewisbcs  Nor- 
niah  iiikoiuiii- u  irci  euH  reserce)  vorbolialtt-n. 
y.<  hfstt'hr:  1.  aus  inner  id.'inif  für  das 
Aktienkapital  der  groijen  Bahnen,  welche  nach 
dem  Dnrehsehnitt  der  letiten  Jahre  (fflr  jede 
Bahni  ein  für  alK-mal  und  auf  so  lange  fest- 
gesetzt wird,  als  die  für  day  neue  Netz  staats- 
seitig  geleisteten  Ztnsgar.mtievorsfhüsse  noch 
aicbt  snrftckgeuhK  sind.  Die  dureh  die  Xon- 
fMtionen  festgesettten  Diridenden  waren  mir 
am  ein  <;.'tinp(S  klfin<  r  frühi-r;  2  aus  d<^v 
für  die  Verzinsung  und  Amortisation  der  Priuri- 
titen  des  alten  Nettes  erforderlichen  Summe; 
3.  aus  einer  Summe  von  1,10%'  des  Anlage- 
kapitals des  neuen  Netzes.  Dieser  letzten-  Be- 
trag rührt  daher,  da£' mau  annahm,  die  tiex  li- 
schaften  brauchten  fUr  die  Verzinsung  und 
Amortisation  der  snm  Bau  des  neuen  Netzes 
au«peg,dtenen  Prioritäten  '),75»..  während  ihnen 
that^achlich  nur  4,65%  garantiert  waren.  iDas 
revenu  reserre  betrug  nach  dem  Gesetz  vom 
11.  Joni  1869  iftr  den  Kilometer  bei  der  Nord- 
Mm  38400  Frs.,  Orl^s-Bahn  87  400  Frs.. 
Mittelmeerbahn  37  400  Frs.,  Ostbahn  11  >m 
Frs.,  Westbahn  -27  000  Frs._,  iJüdbahn  11»  i*»UO 
Frs.).  Derieiii^rt  Teil  des  Bein«rtracs  des  alten 
Netzes,  welcher  das  revenu  r«*sorve  ttberschreitet, 
wird  auf  das  neue  Netz  als  Krgunzong  seines  Er- 
trägnisses übertragen  (deversei  und  zur  De.  kung 
der  vom  Staat  garantierten  Zinsen  bis  zur  l'est- 
gesetxten  Grenie  verwendet:  erst  soweit  der- 
selbe nicht  zur  Verzinsung  des  Anlagekapitals 
des  neuen  Netze;,  ausreicht,  tritt  bis  auf  die 
rorgedacht»'  Höbe  die  staatliche  Zinsgarantie  ein. 
Die  Ganuktieuuehösse  des  Staats  sind  längstens 
in  60  Jahren  mit  ^yC  sorftektiuahlni. 

.\ls  Kntschadi^ung  für  die  den  Gesdlschaften 
zugestandenen  Vorteile  sollten  die  (Sesellsohaften 
vom  Jahr  1872  denjenigen  Teil  ihres  Enrig- 
nisses  mit  dem  Staat  teilen,  welcher  ein  be- 
stimmtes Maß  überschreitet  Letzteres  entsprach 
im  allgemeinen  der  Anlagekosten  des  neuen 
Netzes  und  ii%  jener  des  alten  Netzes. 

Nachstehende  Tabelle  giebt  eine  Obersicht 
über  den  Stand  dei-  Gesellschaften  nach  den 
Konventionen  vom  Jahr  lbi>9. 
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Von  der  Gesamt  lange  von  IG  441  km  waren 
uoeh  iMi  km  mit  einem  Aafirand  von  mehr  als 
2ÖO0MÜ1.  Frs.  zn  bauen. 


Man  bert>i-hnete,  daß  der  Maximall»  t nt.: 
der  Tom  Staat  garantierten  Zinsen  jührlich 
sieh  anf  146  800  000  Frs.  belaufen  vflrae,  nnd 

hoffte .  da'i  die  thatsächliih"  j-ihi  liehe  lie- 
lastung  lä  Mill.  Frs.  nicht  überi-tei^tfu  würde. 
In  der  That  waren  aber  die  /iUschii>se  durch- 
schnittlich viel  hoher  (nur  die  Nordbahn  und 
die  Paris- Lyon  -  Mirtelaieerbahn  nahmen  die 
staatliche  l'iii'r--t utzunf^  sehr  kurze  Zeit  in 
Anspruch  und  zahlten  sodann  die  Vorschüsse 
samt  Zinsen  zurück.) 

Von  den  übrigen  Hestimumngen  der  Ver- 
träge von  186'.»  ist  noch  von  Wichtigkeit,  daß 
neue  Bedingnishefte  genehmigt,  wurden.  In  den- 
selben wurde  u.  a.  das  Ueimfallsrecbt  des  Staats 
neu  geregelt.  Dem  Staat  flUlt  bei  Eintritt  des- 
selben das  Eigentum  an  der  Bahn  nebst  allem 
Zubehör  ohne  Entgelt  zu.  Nur  für  die  Betriebs- 
materi^ien,  Vorrite  u.  s.  w.  sind  Vergütungen 
zu  zahlen,  gegen  welche  übrigens  die  noch 
nicht  erstatteten  Zinsgarantiezuschösse  aufge- 
rechnet Werden. 

In  Art.  37  der  Kediuguishefte  wird  dem 
StAat  das  Ankaufsrecht  mkhestens  16  Jahre 
nach  Erteilung  der  Kon7.e-si<.n  vorbehalten. 
Durch  das  tiesetz  vom  11.  .luni  Is.Mi  war  der 
Kredit  der  Bahnen  außerordentlich  j.'ehoben, 
und  es  gelang  ihnen  ohne  Schwierigkeiten,  die 
znm  Ansban  des  zweiten  Netzes  nötigen  Kapi- 
talien ,uif/.utiriiipen  l'alii  zeigt"  es  sii  li  ji-doch, 
dali  die  Iten  iis  erteilten  Konzcssiuuen  nicht  .aus- 
reichten und  mußte  die  Regierung  darauf  bedacht 
sein,  den  Bau  weiterer  Linien  sicherzustellen. 

1860  wurde  <ler  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn 
die  erste  Konzes.sion  in  Algier  erteilt  (Gesetz 
vom  20.  Juni,  Dekret  vom  11.  Juli).  Außerdem 
wurden  1860  zahlreiche  Industriebahnen  (Berg- 
werksbahncni  konzessioniert.  In  demselben  Jaiir 
kam  infolge  Abtretung  von  Saroyen  das  Netz 
der  Victor  Emanuel-Babiien  zu  Frankreich. 

Durch  Gesetz  vom  1.  August  IbÜO  irurde 
die  R-gierunp  ermächtigt,  für  mehrere  Linien 
Subventionen,  bezw  Garanti-n  zu  bewilligen 
und  den  Bau  ders'^lben  nötigenfalls  selbst  in 
Angritr  zu  nehmoi. 

Durch  Geset<  vom  2.  JuH  l?»»'.l  wurden 
25  Linien  mit  1325  km  klassifiziert ,  meist 
Tran-versallinien.  welche  .die  großen  Industrie- 
orte  mit  den  bedeutenden  Seehäfen**  verbinden 
und  vorbehaltlich  späterer  Konzessionierung 
innerh  iU'iii  r Grenzen  des  ( iesefzcs  vomJahr  1842 
aus  Stit.itsniitteln  hergestellt  werden  sollten. 

i.>m',_'— i«r.;{  bildeten  sich  femer  die  Gesell- 
schaften  (sogenannte  t'ompagnies  secondaires) 
der  CharaiteS',  der  Vendee^ahnen  Lille-B^ 
thnne,  Medoe,  Perpignan-Prades  u.  a. 

Eröffnet  wurden  i.h51>  ;J9H  km,  iHdo  365  km, 
18«1  m\  km,  18(J2  IMl'.l  km,  i»G3  yG4  km. 
Die  Betriebslänge  betrug  Ende  18G3  12  Itfl  km, 
die  konzessionierte  Länge  *20  »Sl  km. 

Konventionen  von  1868,  1868  (186V), 
1873  und  187d. 

Die  Erfahrung  lehrte.  daiS  in  den  Kon- 
ventionen vom  Jahr  1>^.V'  vi.  Ifm-h  uni  ielitigc 
Schätzungen  angenoniMi- n  wurden,  daij  insbe- 
sondere das  der  Zins'  :ilm; .mtie  zu  tinmde  ge- 
legte Maiimalkapital  nicht  ausreichend  war, 
und  Terlangten  die  GeseUsehaften  deshalb  eine 
Abänderung  der  Verträgt'. 

Es  wurden  seitens  der  Kegieruug  infolge- 
dessen im  Jahr  1863  mit  den  großen  Geseil- 
sehaften  —  die  Nordbahn  ausgenommen  ->  neue 
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Verträge  geschlossen.  In  denselben  wurde  das 
llaxüii»luilagekftpital  den  thatsächlichen  Bau> 
kosten  entsprechend  erhSht,  ebenso  wurden  die 

Bestimmungen  über  die  Höhe  der  vorbehaltenen 
Einnahmen  des  alten  Netzes,  sowie  über  die 
Teilung  des  (>ewiinis  in  entsprechender  W  -  ise 
ai^eändert.  Dagegen  ttbemanmen  die  Gesell- 
itchaften  dit'  KonzeMion  ffir  fast  sämtliche 
Linien,  deren  Austuhruiiir  nach  dem  Gesetz 
vom  'i.  Juli  18»>1  durch  den  Staat  in  Aussicht 

f^nommen  war,  sowie  von  187G  km  weiteren 
iriicii.  Zugleich  erfolgte  (in.-  iumh'  Verteilung 
der  Liiüt'ii  unter  das  alte  uüd  ueut  >«"et2. 

Als  die  konzessionierten  Linien  18<i4/lH66 
fertiKKestellt  waren,  trat  wieder  eine  Stockung 
im  ESsenbalinbau  ein;  da  die  Geeellsehaften 
nicht  geneigt  •w:\rcn,  ihre  Erträge  durcli  weitere 
Eisenbahnaniagen  zu  schmälern,  so  blieb  der 
Regierung  nichts  übrig,  als  wieder  neue  itleine 
Gesellschaften  zu  konzessionieren. 

So  wurden  I8ß4  die  Gesellschaften  Orl^s- 
Chalöns  .-^ur  Marne,  Lille-Valt  n  ii'unes.  Knghien- 
MonUuorenc^'  und  Am^-Etaples  gegründet. 

Am  IS.  Jnli  lBr>r>  wurde  6&s  LoMhahn- 
gesetz  erlassen,  wodurcli  div  D'.'partcmfnt«:  und 
Gemeinden  ermächtigt  wurde« ,  uatcr  lii-r 
Aufsicht  des  Staats  billiee  Bahnen  zu  biiU'  ii, 
wdcbe  bestimmt  waren,  die  iamen  der  großen 
Oeselkehallen  miteinander  tu  TerbindoL  In 
ihissvlbe  Jahr  fallt  dh-  Konzfs.sioti  fiir  die 
Ceinture  de  Paris  {ra  t:  ijuudic}  aa  die  Westbahn. 

1867  erfolgte  die  Cession  des  Netzes  Victor 
EmUBel  an  die  Paris-Lyon-Mittelmeerluihn. 

1869  bildete  sich  eine  neue  Lokalbahn- 
gesfll  »  iKift .  >][>■  Nurd-Kst.  wolchf  km 
HauptUuien  des  intcrct  gencral  unter  Subven- 
tion des  Staats  und  der  beteiligten  Departe- 
ments Tereinigt*'. 

1864  wurden  102u  km,  1866  521  km,  186tt 
U6I  km,  1867  ll')8  km,  18G8  618  km,  1869 
7S)7  km  dem  Betrieb  ^beigeben. 

Durch  die  1B«8  (mit  der  Nordbahn  1888) 
abgeschlossenen  Konventionen  erfolgte  neuer- 
lich eine  Revision  der  Verträge  vom  Jahr  1859. 
Das  garantierte  Maximalan&gekapital  wurde 
ebenso  wie  das  vorbehaltene  Einkommen  des 
altpn  Netzes  abgeändert  und  eine  andere  Ver- 
f''iluii<:  zwisclii  11  ahi'iu  uii'l  neuem  Netz  vor- 
genommen. Die  Geselistihal'ien  wurden  ermäch- 
tigt, in  das  Anbigekapital  behufs  Berechnung 
ilfs  revenu  n-serv«-  während  zehn  .Taliren  die 
Kosten  der  Vervollständigungsarbeitou  .iiizu- 
beziehen.  Den  Gesellschaften  wurden  19.'>.'J  km 
neue,  durch  Gesetz  vom  16.  Juli  1666  klassi- 
fizierte Linien  unter  Oewihrunf  von  Subren- 
tioii.  I)  entsprechend  den  Kn-t'  ;i  des  rntt-rbniifs 
gewahrt;  mehrere  GeseiNcbatten  machten  dem 
St<iat  Vorschüs.se  znr  Bestreitung  der  ihn  tref- 
fenden Haukosten. 

Ende  lf*7o  waren  25  Bio  km  Hanpt-,  Lokal- 
und  Industriebahnen  konzessioniert,  eröffnet 
waren  17  44u  km  Hauptbahnen .  196  km  In- 
dustriebahnen und  293  1cm  Lokalbahnen. 

D-r  Krieg  ls7«i/l^"'  wirkte  auf  <lie  Ver- 
lüiUuisse  aller  Kiacübiihat;«!  und  vor  allem  auf 
jene  «ler  Ostbahn  mächtig  ein ;  einerseits  nahm 
der  Verkehr,  welcher  durch  die  militärischen 
Operationen  unterbrodien  war,  naeb  dem  Frie- 
densschluß  einen  großen  Umfang  an,  anderseits 
waren  die  Bahnen  gehindert,  diesen  Verkehr 
au  bewältigen,  nachdem  ein  Teil  des  Fabr- 
materiais  und  des  Personals  fehlte. 


Die  französische  Ostbahn  mußte  841  km 
Bahnen  in  feUsaA-Lothringen  abtreten,  d>enso 
die  Beebte  und  Terpfliehtm^jen  auf  den  Betrieb 

dnr  Wilh-'^hn-Luxcmburger  Bahnen  pegen  eine 
iiiiveräulieriiche  Kente  von  2ü  500  OOü  Fr»,  ieut- 

1  ^jrecbend  der  Summe  von  325  Millionen,  welche 
Frankreich  seitens  Deutschlands  vergütet  erhielt). 
Die  Osthahn  erhielt  dagegen  die  Konzession  für 
308  km  Helle  Linien,  weielie  df-ni  nuuveau  reseau 
zugeschlagen  wurdttn.  Diese  Konvention  ward« 
mit  tiesetz  vom  17.  Juni  1878  gendimigt. 

1871  wurde  mit  Dekret  vom  23  August  die 
erste  EisenbabnkoiUMsion  für  Tunis  i-rteilt 
ls72  brachte  Gambetta  einen  Antrag,  be- 
treffend Ankauf  aller  Bahnen  in  der  Kammer 
ein,  zog  ihn  jedoeb  bald  wieder  zurQck. 

Aus  dem  Jahr  1874  ist  das  Gesotz  vom 
23.  März  zu  erwähnen,  nach  dem  Berichter- 
statter „Loi  Mont^olfier"  genannt.  Durch  dieses 
Gesetz  wurden  die  der  Orleans-,  Lyon-,  Söd- 
bahn  und  Charentes  erteilten  eventuellen  Eon- 

I  Zessionen  in  definitive  umgewandelt  und  die 
Vergebung  der  Bahn  von  Besancon  nach  Morton 
im  Weg  des  ZnseUags  verfügt.  Abgeseben 

'  von  den  Bestimmungen  über  die  Gewährung 
der  Subventionen  bestimmt  das  Gesetz  in  Ver- 
allgemeinerung einer  Vorschrift  in  der  Kon- 

I  vention  mit  der  Ostbabn  vom  Jahr  1678,  daß 
den  Oesellsohaften  im  Fall  des  Btteunraft 

;  vom  Staat  die  Rfickcrstattung  der  Kosten  des 
premier  etablissement  ftir  die  seit  weniger  als 
15  Jahren  konMesionlerten  Linien  gewihrt 
werden  sollte. 

Die  im  Jahr  1875  mit  den  Gesellschaften 
(abgeseh.  n  von  der  OiIean!?-Ihhn)  abgeschlos- 
senen Konventionen  gewährten  Konzessionen  für 
etwa  2250  km.  Sie  setzten  verschiedene  Sub- 
ventionen teils  in  Arbeit(>n,  teils  in  Geld  fest, 

,  anrierteu  die  Vertt^iiuug  der  Linien  zwischen 
dem  mcien  und  nouveau  reseau,  sowit-  die 
Grundsätze  über  die  Anteilnahme  am  Gewinn. 

1875  wurden  Eoosessionen  Terlieben  fte  die 
He^ellsrhaft  Pioardic  et  Flandre-;.  für  die  Grande 
ceinture  de  Paris  (letztere  an  ein  Syndikat  der 
großen  Gesellschaften);  ferner  fttr  die  Qesdl- 
echaft  Alais  au  Bhöne. 

1871  wurden  67«  km  eröffnet  ünde  1871 
betrug  die  Betrieb.släuiji'  17  847  km  i7r»8  km 
waren  an  Deutschland  abgetreten  worden), 
1872  wurden  902  km,  1878  1S66  km«  1874 
767,  1>75  989  km  eröffnet. 

Der  tjtand  Eude  1876  war  folgender:  Haupt- 
bahnen ( intirii  gentral)  waren  26  426  km  deflntiv 
konsessioniert,  hiervon  18  746  km  eröffnet.  Den 
eecbs  grrolSen  Geeellsohnftai  waren  98080  km 
konres'^inniert,  und  zwar  der  Nordbahn  2170  km, 

[  der  Paris  -  Orleansbahn  4359  km,  der  Paris- 

i  Lyon-Mittehneerbahn  Ti.'i  km,  der  Ostbahn 
3125  km,  der  Westbahu  3236  km,  der  Süd- 
bahn 3017  km.  In  den  Rest  der  Konzessionen 
teilten  sich  36  GeselNchaften. 

Lokalbahnen  (interet  hcal)  waren  4366  km 
konzessioniert,  eröffnet  waren  1798  Ion. 

Staats bftbnnets.  Programm  Frey- 
cine  t. 

Mit  dem  Jahr  187f>  lieginnt  iTn  dii'  F.  eine 
neue  Periode,  welche  durch  drei  wesentliche 
Punkte  gekennzeichnet  iit:  1.  Askanf  der  Linien 
kleiner  Bahnen  durch  den  Staat  und  Errich- 
tung eines  Staatsbahnnetzes,  2.  Ausarbeitung 
eines  Programms  zum  Ausbau  des  Netzes  der  F., 
8.  Verhandinngen  der  Begierung  mit  dML  großen 
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Gesellschaften,  wdck«  tu  dea  Tertrfigoi  vom 
Jahr  1883  führen. 

Verschiedene  kleine  Gesellschaften  (rom- 
patptief  ftc<')tdaire<\.  wt^lohf  in  ihr>  [i  Händen 
eine  Reihe  von  Hauptbahnen  hatten,  wie  die 
Ghannteshaliiieii.  VenilMmhncn,  die  Nord^Eft 
nnd  die  Ki-cnbahn  Lillf-Valenciennes,  befanden 
sich  in  so  niißlii'h<r  tinanzieUer  Lage,  daß  sie 
nicht  nur  iiiriit  im  Stande  waren,  die  konzesüio* 
nierten  Eisenbahnlinieii  su  ToUenden,  sondern 
daß  auch  der  wehere  Betrieb  der  bereits  er9ffta«- 
ten  Linien  in  Fr.»;;''  p-'^fi'llt  wiir.  EIu.'  Anzalil  von 
Lokalbahnen  wurde  ferner  uoüeidend ,  weil 
ifie  Spekulation  in  Abw«ichunz  von  den  Bestim- 
mon^en  des  Gesetzes  Yom  Jahr  isiiä  sieh  nicht 
damit  begnügte,  einielni  Puiiktu  der  Haupt- 
bahnen durch  Lokalbahnen  miteinander  zu  ver- 
binden, sondern  vielmehr  letstere  xu  dem  Zweck 
btate,  am  den  Hauptbahnen  sdbst  Konkurrent 
zu  machen  Zunfifh-t  walJte  die  Regierung 
den  Charentesboliueu  «lurch  Gewährung  einer 
ZinsMigarantiei  zu  Hilfe  kommen,  der  Antrag 
wurde  jedoch  von  der  KationalverHaromlnng 
verworfen.  Ein  weiterer  Antrag,  der  OrMans- 
Bahn  87"  kni  notleidender  Bahnen  zu  über- 
tragen und  ilir  hierfür  neue  Konzessionen  für 
464  km  lu  T.  i  l»  ib-  ii,  fand  bei  der  D>  puti.  rten- 
karamer  £jroijt-n  Widerstand.  Die  Vi-rli.indlimgen 
diiu-  i  'i  ii  in  der  Kammer  7  Tagf  (Marz  1877). 
D:\-  K'  siiltat  derselben  ging  dahin,  dat  der 
Staat  <a<d  notleidenden  Linien  som  wirklichen 
Wert  der  ersten  Anlage  (die  Subventionen  ab- 
gerechnet) ankaufen  und  dip  übFTtrngimg  der- 
selben an  jene  grolien  Gesellschatten  veranlassen 
solle,  in  deren  Hiadsn  die  Ausbeutung  der 
Linien  lo  KonkurrennWMkoi  «u^ieBohloflsein 
ist,  daß  femer  ffir  den  Fall  als  die  Orl^ns- 
Bahn  auf  dir-  r  nnitiill.i;>i'  cini'  YrTi'iub:iriin;_' 
nicht  schließeü  wullti',  ein  großv»  staatliches 
"West-  oder  Südwestnetz  geschaffen  werden 
tollte.  Auf  Grund  dieses  Vijtiiin>  der  Kammer 
der  Deputierten  schloß  d»;r  Miui.ster  mit  sechs 
Bahnen  des  int4iret  general  (Charentes,  Vendee, 
Brosauire-Poitierst  4Jt.  Nazaire-Oroisic.  Orlcans- 
Chfilons,  ClemKNit*TaIle)  und  nüt  vier  Lokal- 
bahngesellschaften (Poitiers-Saumur,  Chemina 
Nantais,  Maine  et  Loire-Nantes  und  Orleans- 
SoueU'  Verträge  wegen  Ankaufs  eines  Bahn- 
neuea  von  8616  km  am  einen  von  drei  Schitz- 
meistem  festnutettenden,  nach  obigvm  Grand- 
sat^  zn  h('ro''"!Sfndr'n  Preis. 

Die  Kauf.sumrae  war  von  den  Scbatzmei>tern 
mit  280  Mill.  Frs.  festgesettt  Einschließlich 
der  Kosten  für  die  Instandsetzung  der  Bahnen 
und  für  das  ßetriebsmaterial  mußte  der  Staat 
500  Hill  I  rs  ,  b.zw.  200  000  Frs.  pro  Kilo- 
meter opfera.  Der  Gesetzentwurf  fand  am 
IS.  Hirt  187S  die  Zustimmung  der  De»utieft«D- 
kammer  und  am  25.  Mai  desselben  Jahrs  die 
Genehmigung  des  Senats.  So,  entstand  das 
Staatsbahnnetz  in  Frankreich.  (Über  dessen  iBe- 
tiieb  s.  Franzdstsohe  ätaatsbahnen.) 

Zwei  Dekrete  vom  t5.  Mai  187B  regeln 
die  Or.s^anisation  der  ?f iiatsbahnen  in 
lieber  Weits«  wie  jene  der  sechs  großen  (ifsell- 
sdiaften.  Ein  Gesetz  vom  11.  Juni  1878  gestattete 
för  die  Bestreitung  der  staatlichen  Auslagen 
zum  Rückkauf  und  zu  Bauzwecken  die  Ausgabe 
S%ig(  r.  in  Ih  Jahren  amortisierbarer  Kenten. 

Im  Jahr  1877  erfolgte  die  erste  Konzession 
«iner  Eisenbahn  anf  der  Insel  Reanion,  1878 
«BS  sohdie  für  Franidsisch-Indien. 


Am  4  Juni  1878  legte  Freycinet  der  Kammer 
naeh  Einholung  A>-s  niit;i.{ir>-n>  ••inirf>etztr'r 
Pieiriunalkommissioneu  >ein  brnihntU.-  Bau- 
protrninun  vor,  nach  welchem  das  Hauptbahn- 
net2  auf  etwa  39  000  km  gebracht  werden 
sollt»  und  zwar: 

1.  K.iuZ'Ssionierte,  im  Betrieb 
oder  unmittelbar  vor  der  Bcthebs- 
eröffnung  beflndltche  Linien   21 300  km 

2.  Linien  von  untergeordnet,-r 
Bedeutung,  wekhe  infolge  des  Kück- 
kaul>e<;etzes  vom  18.  Mai  1878  dem 
Hauptbabnnetz  einzufügen  waren..  7&4 

3.  Konzessionierte,  im  Bau  be- 
griffene oder  noch  in  erbanende 

Linien   &  400  „ 

4.  Zur  Ausführung  empfohlene 
{classees),  noeh  ni.  lit  l>unz-'-'.ionierte 

Linien   2ÜÜ0  „ 

5.  Konzessionierte,  im  Betrieb 
befindliche  oder  noch  sa  erbauende 
Linien  untngeordneter  Bedeutung, 
welche  dem  Hauptnetz  eingefügt 

werden  sollten   2  500  ^ 

6.  Neue  Bahnlinien . . .     .         6  200  „ 

Zusammen     054  km. 

Freycinet  glaubte  die  Herstellungskosten 
für  den  Kilometer  auf  durchschnittlich  200  «J<X» 
Frs.  veranschlagen  zu  können,  so  daß  die  An- 
lagekoeten  dieses  Netaes  auf  etwas  über  drei 
Milliarden  Frs.  nt  stehen  gekommen  wären.  Ais 
Zeit  für  die  Ausführung  des  Programm-  nahm 
Freycinet  zehn  Jahre  in  Anspruch,  während 
welcher  Zeit  jlhrlich  Ar  Öffentlich»  Arbeiten 
400  Millionen  ausgaben  werden  sollten. 

Nach  heftigen  Kämpfen  in  der  Kammer 
und  im  SenaT  k:ini  ilas  Hesetz  vom  17.  Juli 
1879  zu  .Stande,  durch  weiches  181  neue  Haupt- 
babnlinien  in  das  Bauprogramm  aufgenommen 
wurden  Di"  (;e>;unti;inire  der^^lbpH  betrug 
881)8  kui,  ;il?ü  um  litiUÖ  km  nn-lir.  als  seitens 
der  Regierung  ursprttnglieh  heanfragt  worden 
war.  Dagegen  wurde  der  Antrag  auf  Einbezie- 
hung von  konseesionierten  Lokälbafanen  in  das 
llaiijith;ihnn'  t7  mit  Rfieksicht  nnf  die  Srhwierig- 
keiteii,  welche  sich  der  Annahme  dieses  Teils 
des  Gesetzes  entgegenstellten,  bis  zur  Revision 
des  Gesetses  vom  12.  Juli  1865  vertagt  und  zog 
man  es  vor,  über  hieher  gehörige  Projekte  von 
Fall  zu  Fall  zu  ents>  le  iden 

Nach  einer  von  der  Kommission  der  Kanuiier 
angestellten  Berechnnng  wurde  das  für  die 
Durchführung  des  Bauprogramms  erforderliche 
Kapital  mit  «500  Millionen  Frs.  vcranschbigt. 

Die  Dur«  litührung  des  Gesetzes  wurde  in 
einem  Zeitraum  von  10—12  Jahren  in  Aussicht 
genommen,  und  xwar  sollte  der  Ban  der  einzel- 
nen Linien  rdme  Feststellung  einer  bestimmten 
R^ihentolg '  unter  Berücksichtigung  der  hierbei 
in  Frage  kommenden  militärischen  und  wirt- 
scbafthohen  Interessen  und  mit  Rücksicht  anf  die 
Mitwirknnr  d^r  Departements.  Gemeinden  und 
-i>n^tig''r   Infi  r.'Ssent"n   durelipeflihrt  ■werd'-n^ 

Die  zur  Ausfiilimng  empfohleneu  Linien 
sollten  sämtlich  normalspiirig  gebaut  werden. 
Der  Staat  hatte  in  Abweichung  von  den  Be- 
stimmungen des  Gesetzes  vom  Jahr  1842  nicht 
nur  den  (  ntt  rl.au,  sondern  auch  den  Oberbau 
herzustellen.  Die  Kosten  sollten  aus  den  aui»er 
ordentlichen  Elsnabmen,  hnw.  dnrdi  Anleihen 
bedeckt  und  je  nach  d«r  Ferttg8t«tlung  einer 
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jt*deu  Linie  die  Art  der  Üctriebfühning  auf 
derselbea  der  Beschlubfasüung  des  Parlaments 
vorbehalten  Verden. 

Die  gebauton  Linien,  welche  innerhalb  de« 
Verkehrsbereiehs  der  seelis  großen  Gesellschaften 
lagen,  wurden  den  letzteren  unter  fallweise 
fes^resteUten  Bedingungen  überlassen. 

Das  CresetK  Tom  19.  Juli  1679  Ober  den 
Ausbau  der  algerischen  Kisenbahnen  setzte 
die  Anzahl  der  noch  zu  bauenden  Linien  auf 
22  fest,  darunter  'iu  Bahnen  d'interet  gtfninl 
und  zwei  Lokalbahnen  mit  einer  Lingenaus- 
dehnung von  1807  km.  Die  Linien  des  interet 
geueral  wurden  ;ui  vi<T  G-'-t  ll-i  h.iff"n  \ fiu'eln'ii 
(Paris  -  Lyon  -  Alittelnieerbahu  ,  Kst  -  Algerien, 
Bone-(iue'lnia  und  FranCO-Algi^rienne». 

Bei  der  Durchführung  des  Programms 
Froyeinet  ge.sehahen  bedauerliehe  Irrtümer. 
Man  überstürzte  den  Bau.  Anstatt  alle 
Anstrengungen  auf  gewisse  Stellen  zu  ver- 
einigen ,  anstatt  femer  den  Bau  einzelner 
Hahn-  n  nii  ht  «dier  zu  beginnen,  al>  bis  andere 
vollendet  waren,  begann  man  denselben  im 
ganzen  Land.  Infolgedessen  war  man  genötigt, 
wenn  finanzielle  Schwierigkeiten  eintraten,  die 
Fortsetzung  des  Banes  einzustellen. 

Das  Gesetz  vom  II  .T\iiii  l^-^n  ärult'rtr  jenes 
Gesetz  vom  Jahr  1865  über  die  Lokalbahnen 
um  und  regelte  die  Konzessionen  der  Tramways 
(seither  lassen  sich  in  I'Vankreich  vier  Klassen 
von  Bahnen  unterscheiden  :  chemins  de  fer 
d'int'T'f  ^'ü'-i.il  und  local,  tr>uiiway>  und  die 
zuer&t  im  Gvsetz  vom  12.  Juli  IbtiO  genannten 
Indastrielifthnim  [ehemins  industriels]). 

1S81  wurde  die  rvMr  Konzession  für  fine 
Eiseubaliu  in  Cochiii».  Ii  i  n  a  und  benegal 
Terliehen. 

Was  die  JUauthätlgkeit  betriftV,  so  wurden 
emsehlieOlicIi  der  Werkbahnen  eröffnet  : 

1876  H08  km       1880  lOlu  km 

1877  s:)7  „       1881  um  , 

1878  ".»-'H  „        1882  1268  „ 

1879  722  , 

Ende  18»2  betrug  die  gesamte  Betriebslänce 
2s  »87  km;  im  Bau  oder  su  bauen  waren  noch 

16  875  km. 

KonTcntionen  vom  Jahr  18:^3. 
1883  sah  sj.  !i  .lie  Regierung  in  Anbetracht 
der  hereingebroi. heilen  wirtschaftlichea  Krise 
bemüssigt,  auf  die  ausschließliche  Herstellung 
der  Bahnen  durch  den  üttaA  lu.  venichten  und 
den  groO«n  OeselltHThaftcn  die  Fortsetzung  des 
begoiiiicruu  Werk-  /.n  libt^^rtrafT'^ti  Xn(  diese 
Art  ent.s),kudt'U  die  Gesetze  vom  "iu.  November 
1888,  welche  die  mit  den  sechs  groDeri  Eisen- 
bahngesellschaften Paris-Lyon-Miftehneerbahn, 
Paris-Orleans-Bahn.Nord-,  .Süd-, Oi»t- und  West- 
bahn, am  2G.  Mai,  bezw.  28.  Juni,  f)  .luni, 
V.  Juni,  11.  Juni  und  17.  Juli  desselben  Jahrs 
zur  Ausführung  des  Programms  Freyeinet  ab- 
t'e^iHilossencn  Kiinvcritionen  genehmig^fen  Die 
gexl/lich  lü  Au^.-i(ht  genoinnn!i>u  Linien 
wurden  den  sechs  i^roßcri  t ;,  -.i  li>,  ii;tften  kon- 
zessioniert bis  auf  2UUU  km,  unter  welchen 
sich  aueh  die  berzustellenden  Strecken  des 
Ötaatsbahnnetzt  ^  bcfaml.  n. 

Nach  diesen  Konvent ioneu  haben  die  er- 
wähnten großen  tjresellsi  haften  den  Ausbau  der 
innerhalb  ihres  Netzes  gelegenen  Linien  des 
nach  dem  Freyoinet'schen  Programm  auMuföh- 
renden  sogenannten  dritten  Netz-  v  über- 
nommen.   Diese  Linien  wurden  den  Geseli- 


M  liaft'  ii  teil-  ■i'liiiitiv,  teils  eventu-ü,  d  Ii  für 
den  Fall,  als  .sie  von  der  ßegierung  nachträg- 
lich für  Bahnen  des  ötlentlichen  Nutzens  (iitUtU 
j)ubli>{ue)  erklart  werden,  konzessioniert 

Die  Gesellschaften  verpflichteten  sieb  tVriier. 
eine  Anzahl  iiiclit  namentlich  iiuru'eUiiirter. 
sondern  nur  der  Kiiometerzahi  nach  in  runder 
Snmme  angegebener  Linien  zn  bauen,  so  daß 

■  dir"  Hp^riMiiin;^'  über  die  w.:it.re  Entwieklnog 
des  Bithuuelzes  freie  Hand  bdiieit. 

Die  Regierung  trat  den  Gesellschaften  un- 
entgeltlich die  seit  ltt79  ron  ihr  selbst  anf 
Staatskosten  gebauten,  innerhalb  der  betref- 
t'-  iiili  ii  Nefz,    LT' b'i-'eiieii  Strecken  ab;  sie  ge- 

j  uehmigt.'  auJierdcm  die  dauernde  Verschmel- 

I  snng  einiger  kleiner  Linien  mit  den  benach- 
barten großen  <i>  ellM'haften.  Die  Orleaus-Babit 
trat  hingegen  vier  ihr  gehörige  Linien  dem 
Htaat  behufs  Einmieibong  in  daa  Staatsbahn- 

i  netz  ab. 

[      Der  Bau  der  neu  konzessionierten  Streoken 

erfolgt  auf  Kosten  des  Staate  Dif»  Oiesell- 
schaften  tragen  zu  den  !!•  i^ielliuiijskostea 
25  000  Frs.  für  den  Kilometer  \>-i  und  liefern 

I  außerdem  das  Betriebsmaterial  und  die  Aas- 
rOstungsgegenstände,  eine  Mstung,  deren  Wwt 
gleiebfalls  auf  25  oüO  Fr.--,  ftir  d.  ii  Kilometer 

i  veranschlagt  wird.  Die  übrigen  Hersteilungs- 

I  kosten  werden  Ton  den  Gesellschaften  dem 

'.  Staat  vorgeschossen,  welcher  dii-.Ibeu  nebst 
Zinsen  und  Amortisation  innerhalb  der  nächsten 

'  74  .laiire  .üso  bis  zum  Kiiitrift  des  Heimf.ill- 
rechts)  in  festen  Jabresbeträgen  zu  erstatten  bat 

I  Die  GeseUsehaften.  welche  dem  Staat  aus  den 
Verträgen  von  l^^n'.»  Zinsengarantiezuschösse 
schulden  (zusauuiieuti;u  Mill.  Frs.),  rechnen  dies« 
Schuld  gegen  die  Bauvorschüsse  auf  und  tilgen 
dieselbe  auf  diese  Weise.  In  dieser  JUtfo  be- 
enden sieh  alle  Rihnen  nuDer  der  Nora-  nnd 
Mittelmeerbahn.  Die  Westbahn,  welche  dem 
Staat  am  1.  Januar  1883  24Uö8ö47&  Frs. 
Bclialdete,  braudit  sich  indessen  nur  160  HUI. 
Frs.  an  Zinsongarantiezuschüssen  anrei-hnen  zu 
lassen,  auf  den  Kest  seiner  Forderung  in  der 
Höhe  von  8(»Gy5  47ä  Ki>  b  istot  der  Staat  Ver- 
zicht. Die  ^ordbahn  zahlt  nicht  2ö  UOO  Frs. 
fär  den  Kilometer,  sondern  gewfthrt  statt  dessen 
einen  festen  H-itrag  von  W  Mill.  Fr?.  2ur  Her- 
stellung der  ihr  koni^essioaierten  Baluteu,  und 
stellt  gleichfalls  das  Betriebsmaterial.  Wenn 

I  die  Gesellschaften  nicht  rechtaeitig  innerhalb 

I  der  in  den  Yertrig^  Torgeeebenen  Fristen  die 
ubernonimeiieii  Bauten  ausführen,  so  haben  sie 
für  jedes  Jahr  der  \  erzogeruug  einen  weiteren 
Beitrag  von  6000  Frs.  für  den  Kilometer  zu 

I  zahlen.   Die<.n  Strafb.-f  iiumnnpf'n  fehlen  bei 

'  der  Nordbahn  und  der  feudbahu. 

Killt-  j)'de  lialiii  iiildet  in  Zukunft  für  den 

.  Betrieb  ein  einheitliches  Netz,  die  Unterschet* 
riung  voll,  anoien  nnd  nouTsan  r^sean  wird  be- 
seitigt. Über  die  Reinerträge  dieses  Gesamt- 
netzes ist,  wie  folgt,  zu  verfügen:  Zunächst 
sind  die  Zinsen  und  Tilgungsbeträge  für  die 
Obligationen  aus  denselben  zu  entnehmen;  so- 
dann eine  für  jede  Bahn  besonders  bemessene 
feste  Summe,  welche  zur  Zahlung  d-T  Dividende 
an  die  Aktionäre  Verwendung  nndet.  iUichen 
die  Ertrage  der  Bahn  zur  Aufbringung  dieser 
Summe  nicht  aus,  so  zahlt  <ler  Staat  das  Feh- 
lende, und  die  Bahnen  haben  diesen  Staat s- 
zusrliuD  aus  den  Erträgen  spaterer  Jahre  mit 

,  4«,  Zinsen  zu  erstatten.  Werden  höhere 
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itelimon  enidt,  so  kotntntMi  dieselben  bis  zu 
einem  gewissen,  fQi-  jede  Bahn  besonders  be- 
messenen Betrag  gleichfalb  den  AkfionSren 

zu  gute.  Wird. aber  dieser  Bi  t i  itr  iil"  !  -' lirittt  ii. 
so  wird  der  Uberschuß  nach  dem  Verhäituis 
von  zwei  Drittel  zu  oinem  Drittel  swisdien 
dem  Staat  und  den  Aktionären  geteilt  (pnr- 
tage  des  heuci'nts).  Es  stellen  sich  hiernach 
die  Dividenden  der  einzelnen  Bahnen  nach  den 
neuen  Vertriigen  wie  folget,  wobei  zu  beaoliten 
ist.  dsß  die  Actien  der  Hordbalin  einen  Nenn- 
'v..rr  von  l'»n  Im  -;  ,  die  der  übrigen  Bahnen 
einen  solchen  von  500  Frs.  haben: 


machten  Zngestindntsse  waren  sehr  gering 
und  lagen  zumeist  auf  dem  Uebiet  des  Tarit- 
nnd  Fanrphinwesens.  Das  Staatsbahnnetz  wurde 
V"  >ser  abgerundet  und  erhielt  Anschluß  in  Paris. 

Die  Zusammensetzung  des  französischen 
Bahnnetzes  nach  seiner  UmgestaltanfC  im  Jahr 
1888  «rgiebt  sieh  aus  den  Übeniehten  (o  nnd  fr). 

a)  Enropiisehae  Frankreieh. 
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Die  Begrenzung  der  Anlagekost  n  wurde 
fallen  gellen.  Die  Uesellscbat'ten  wurden  er- 
mSditigt,  den  Anlagekoeten  die  gesamten  Kosten 

I'reiinziing>^rirheit.'n,  >oui.-  Betri'b^knsten- 
abgangL'  !ur  die  ueuuit  Liuieu  durch  i-iin-  be- 
stimmte Zeit  zuzusehlagen. 

Wenn  der  Staat  Ton  dem  ihm  nach  Art.  37 
der  Bedingniahefte  «ustehenden  Rflckkanfit- 
recht  innerhalb  der  ii.'i.lisf.n  l.'>  .lalirf  (u- 
l>rauch  macht,  su  ist  der  I'reiä  der  <iut  Grund 
der  neuen  Verträgo  gebauten  Bahnen  nach  den 
wirklich  verwendeten  Herstellungskosten  der- 
selben zu  berechnen,  welchen  die  Betriebskosten- 
abgäiiik' '  imleu  ei*sten  Betriebsjahren  hinziif  t  •  t.  u. 

Die  Gegenleistongen  der  Uesellschafteu  für 
die  i]inen  in  den  1883er  KonTentionen  ge- 


6)  Algier  und  Tunis  (nach  Picard). 
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Der  Stand  der  sechs  y^roC  i  n  Gesellschaften 
nach  den  18H3er  Verträgen  ist  aus  nachstehender 
Übersicht  zu  entnehmen. 

Die  Konventionen  vom  Jahr  lb83  sind  mit 
1.  Januar  1884  in  Kraft  getreten  und  gingen 
die  (ii  s.  ll.>Lliiift<  n  sopli  irli  ans  Werk,  um  das 
Geld  für  die  von  ihnen  zu  bestreitenden  Bau- 
aoslagen  anfsubringen.  Die  Linge  der  jahrlieb 
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zur  Eröfihong  gekommenen  Linien  des  Pro* 
muDUDS  Frejreinets  war  indes  in  den  ersten 
Jahren  keine  bedeutende. 

2«'ach  einer  Erk Inning  des  Ministers  in 
der  Kammei  wai'H  am  l.  Januar  1888  tW 
den  nach  dem  Programm  Freycioet  zn  bauen« 


den  Bahnen  des  iuter^t  general  Sil 76  km 
erOfIbef,  9189  km  im  Ban  und  der  Rest  noch 

nicht  angefangen.  Da  it  l^Tit  der  Bau  von 
etwa  2300  km  neuer  Stricke»  in  Aus.sioht  tre- 
nommen  worden  war.  so  blieben  im  gaii/.cu 
noch  etwa  7000  km  auszutQbren.  £ine  raschere 
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Dun  liführung  ^cheitcrte  an  di  i  Unmöglichkeit, 
urotiere  Sumui'ii  in  das  Budget  einzustellen. 
Der  iui  Februar  1880  eraannte  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  ließ  den  in  den  Vorjahren 
vielfach  eingestellten  Bau  auf  den  neuen  Kisen- 
bahnlinien  wieder  aufnehmen  und  stellte  als 
Programm  auf.  daß  jährlich  500  km  vollendet 
und  500  km  neu  in  Angriff  gononjin^'n  werden 
>>1]' Zugleich  bosclirifri<;tr  -idi  das  Mini- 
>r>tiuiu  damit.  Mittel  zu  »uiheii,  um  dtkM 
Freycinet'sche  Programm,  an  dessen  Ausführung 
in  absehbarer  Zeit  man  kaum  mehr  geglaubt 
batt«",  «ehneller  xn  TerwirUiehen. 

Zur  VerringiTUTifj  dpr  Kosten  und  Krleich- 
terung  der  Ausführung  eines  Teils  der  in  Aus- 
sicht genommenen  Linien  wurde  Tielseitig  die 
Anwendung  der  üchmalapur  vorgeschlagen.  Zu- 
näoh<it  wurden  dnrch  fJesrtt  vom  11.  Sep- 
teniLtr  zwei  Mliiiiul-pnrlu''-  Huliiif'ü 

intetvi  getieral  bewilligt.  Ks  sind  dies  die  im 
Ober-  und  Allier-Departcment  gelegenen  Linien: 
Cbäteaumeillante-la  tJuerche  und  Sancoins-la 
Peyrouse,  von  denen  die  erstere  vom  Parla- 
ment ab  Hahn  des  int<iret  general  klassifiziert 
war  und  die  letztere  unter  die  (noriualspurigeu) 
Staatsbftbnen  des  Programme  Freycinet  xiiblte. 
Nunmelir  «^nrantierte  der  S't:iat  tiir  beide 
Sebmals|mrluiicn  einen  KeiiaiUuig  von  :>%  für 
ein  Maximalkapital  von  rund  lOU  000  Frs.  auf 
den  Kilometer.  Da  der  Konzessionär  in  demselben 
Departetnont  auch  schmabpurige  Lokalbahn- 
konz-"'--iiiuen  bat ,  -o  erhielt  er  dort  ein  zu- 
samnieahaugiiiiJei.  Schmalspurnetz  von  fast 
400  km. 

Die  den  Gesenatand  des  Gcsetses  vom  10.  De- 
zember 1885  Dildenden  Linien  liegen  in  der 
Halbinsel  der  Bretagne,  welehe  an  ihrem  nörd- 
lichen Gestade  von  einer  Westbabnlinie.  nn 
ihrem  westlichen  von  einer  Orle.ins-Bahnlinie 
eingeschlossen  i^t  Zwischen  diesen  Hauptbahnen 
wurden  nun  durch  obige»'  (Jesetz  Schmalspur- 
bahnen konzessioniert,  >v.  l.  Ip  verschiedene,  in 
Carhaix  sich  kreuzende  (Querverbindungen  her- 
stellen. Mehrere  Strecken  davon  waren  1883 
normalspurig  der  Westbahr,  konzessioniert,  ja 
zum  Teil  schon  in  Ausfübi  i;nv'  l'  irriftVn 

Das  in  Rede  stehende  „tu  -  tuiii>i  In  :;.]8  km 
umfassende  Sohmalspametz  wurde  der  West- 
bahngesellsohaft  als  integrierender  BestandteU 
ihrer  1883  neu  geregelten  Konzcssion  verliehen. 

Abgesehen  von  der  Anwendang  der  Schmal- 
spur wtirden  die  Projekte  fttr  die  Tollspurigen 

Linien  auoli  -on-r  in  vpir-auicir-r  W.^i-.'  unit 
stärkeren  Steigungen  und  Knimmungeni  aus- 
geführt und  hiermit  der  Erfolg  erzielt,  daß  in 
den  Haushalt  pro  1892  statt  159  nur  125  Mil- 
lionen an  Baukosten  für  Kisenbahnen  eingestellt 
zu  werden  Im^uehten,  und  da£>  trotzdem  statt 
5O0  sogar  80O  kui  in  Aussicht  genommen 
werden  konnte».  Bei  Fortifietznng  dieses  Systems 
läßt  s:rh  atuiilimen.  daß  die  Dnn'hftihning 
des  Fievciii^  r'-i  hrn  Prt^ramms  im  Jahr  lyoo 
vollendet  sein  werde. 

l»84  w  urden  1351  km  Hauptbahnen  eröffnet 
und  betrug  Eude  WH  dl«  Linge  der  erBAheten 
Hauptbahn«  !i  J'.t  ino  km.  ji  n.^  der  Lokalbahnen  ; 
1597  km.  jene  «iei  Werkbahnen  227  km,  zu-  I 
SUnmen  .il  224  km.  , 

Eröffnet  wurden  1885  12i>9  km,  1886  848  km.  j 
1887  erhöhte  sich  die  Betriebslänge  um  887  km,  \ 
18M  um  H'.iu  ktii.  1889  um  1112  km.  Der  , 
Zuwachs,  welcher  im— lb40  45S^  km.  1640  1 


bis  isr.f)  tijSti  km.  iSäO— 18(>o  6442  km,  l*«''^ 
bis  1&7U  »404  km  und  1870—1880  8261  km 
betrug,  erhebt  sich  1880—1889  auf  10  180  km. 

Die  kottiessionierte  Linge  betrug  Ende 
1889  46930  km. 

die  finanzielle  Wirkung,'  d'r  i--'.-r 
Konventionen  für  den  Staat  betrifft,  so  war  die- 
selbe eine  höchst  uii<riinstige. 

Wäbreud  man  gehofft  natd',  duD  die  Zins- 
uuJ  Dividcudeiizuschässe  nach  uud  nach  ver- 
schwinden würden,  betrugen  dieselben  für  di- 
Jialinondes  inter^tgenerai  1883  8,289  Mill.  Frs., 
1684  45,619  MIO.  Frs..  1886  66.968  Mill.  Frs.. 
188G  73,519  Mill.  Frs.,  1887  57.:510  Mill.  Frs.. 
1888  51,996  Mill.  Frs.,  1889  21,u44  Mill.  Frs. 

In  den  Jahren  1884—1889  hat  der  Staat 
ungefähr  die  Hilft«  der  Zuschüsse  der  Jahre 
1859— 1 883  zahlen  müssen,  ffierbei  ist  aller- 
din^'s  zu  berücksichtigen,  daß  in  den  .Tahren 
löö4 — 1886  der  Güterverkehr  in  starkem  Nieder- 

tang  begriffen  war.  Beweis  dessen,  dal^  die 
linnahmen  der  Bahnen  des  interet  ^neral 
trotz  der  stetigen  Vergrößerung  des  betriebenen 
Nettes  1883^1886  bedeutend  abnahmen. 

Mittler«^ 


18r:i 

18H4 
1886 

1886 
1887 


km 


26  692 
28  722 
S98S» 

.30  696 
31  446 


1126 

um 

1068 

1036 
1061 


Seit  1887  beginnt  eine  Besserung  der  Ein- 
nahmen, welche  auch  1888  und  1889  anhielt 
und  einen  Rückgang  der  Garantietnsehüsse  zur 

Folge  liatt.'. 

Die  Ilühe  der  Geldopfer,  welche  der  Staat, 
abgesehen  von  Garantiezuschüssen,  für  die  Her- 
stellung von  Privatbahnen  gebracht  hat,  be- 
zifferten sich  bis  1887  für  die  Bahnen  des  int/'P« 
general  mit  312s  Mill.  {2ifi%  der  Gt  sanit.ius- 
lagen),  für  die  Bahnen  des  interet  local  mit 
18021  Mill.  (6,3X).  für  die  Bahnen  in  Algier 
uud  Tunis  nut  88,47  MiU.  (17,4X  der  tiesamt- 
ausgaben). 

"Man  pflegt  in  Fi.mkrt  ii  h.  um  das  Gewicht 
der  Opfer  ahzuschwiiohen,  welche  der  Staat  für 
die  Eisenbahnen  bringt,  denselben  die  Gegen- 
leistungen {sog'-!!:itu!t<'  }>rnfita  pariicuhers* 
iiiigf^enzuhaltfcii,  welche  der  Staat  von  den 
Eisenbahnen  bezieht.  Diese  Gegenleis langen 
bestehen  einerseits  in  Einnahmen,  andwsetts 
in  Ersparnissen.  Zu  den  ersteren  rechnet  man 
beis]iielsweisr  Str-uiTU,  Stempel  und  Crbähren, 
ZiMlf  und  Vi  rbrauchssteaem  für  von  den  Eisen- 
hiilnu  n  gebrauchte  Kohlen,  Coaks  u.  s.  w.  2n 
den  Ersparnis.sen  reehnr>t  man  die  Mindentu«- 
gaben.  welche  der  Staat  d.idur  di  erzielt,  yinu 
«lie  Eisenbahnen  Post-  und  Militärgüter,  Trup- 
pen, Gefangene,  Zoll-  uud  Steuerbeamte  zu 
ermäßigten  Preisen  zu  befSrdem  verpfliobtet, 
daC<  fi  i  ii  r  für  Tabak,  Pulver.  Stemp*  Ipapiere 
irmail>igtc  Preise  zu  zahlen  sind.  Der  liea^mt- 
betrag  dieser  Vorteile  wird  fiir  die  Jahre  186$ 
bis  1882  mit  S2d6  MiiL  Frs.  berechnet.  Für 
das  Jahr  188?  stellten  sich  diese  Torteile  anf 
262  Mill.  Frv,  für  l  ^sT  s.  bun  auf  2;iü.7  Mill  Frs 

Die  ullmahliclie  Entwicklung  des  fnmzösi- 
schen  Ei.senbahnnetzes,  sowie  die  Verteilong 
desselben  auf  die  großen  Gesell scliaften,  am 
sonstige  Bahnen  des  interet  general,  auf  Lokal- 
liahut'u  iiud  W.M'kb.thnen  sind  BUS  uachsteimder 
Tabelle  zu  entnehmen. 
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II.  G  e  0  r  a  p  h  i  s  0  h  e  s  (von  Professor  Dr. 
Zehdeni.  Fraukreich  zeigt  eine  für  die  Entwick- 
lung dts  Verkehrs  äußerst  ^nstige  Bodenge- 
staltung. Nur  ein  kleiner  Teil  der  Bodenflächc 
ist  TOQ  Uocb^bii«en  bedeckt.  Au  der  8üdgr«nze 
bilden  auf  m«br  im  200  km  Linge  hin  me  bia 
30OO  m  hohen  Pyrenüt^n,  an  der  Sü'iostgronzo 
die  Westalpen  mit  iliier  bucli.>leu  Erhebung, 
dem  Montblanc,  einen  Teil  der  Landesgrenze; 
loast  zeigt  Frankreich  nur  SMift  gewölbte  Hägel 
nnd  niedere  Berge,  welche  sich  gegen  Westen 
-ruf'  iiiViruiiu'  in  woih  n  El)'nen  verflachen.  Der 
Boden  ist  infolge  des  gtuis»i?en  Klimas  fast 
im  ganzen  Lano  sehr  fruehil  ir. 

Zu  diesen  günstigen  physikalischen  Verhält- 
nisiien  kommt  die  vorteilhafte  Weltlage  von 
Frankreich  zwischen  dem  atlaot  :-.  hi  n  ^J<  <-mi 
einerseits  und  dem  ^puaea.  übrigen  Kuropa  mit 
dir  Leranto  anderaeito. 

ficgflnstigt  dorch  diese  natürlichen  Verhält- 
nisse, sowie  durch  die  große  Pflege,  wel«he 
die  Verkehrswege  (Straten,  Flußsysteme,  Kanäle 
snd  84>hlid^Iicb  die  Kisenbahnen)  in  Frank- 
reich gefunden  hsb«n,  hat  Landwiitsohaft,  Berg- 
lau. Industrie  imd  rTuidel  eine  hohe  Blü*>' 
•.'rhingt ;  anderseits  hat  di  t  wirtschaftliche  Wohl- 
stand die  außerordentlii  Ii.  Kntwicklnng  der  Ver- 
kehrsmittel mächtig  gefördert. 

Unter  den  Verkenrsmittelu  in  Frankreich 
beherrschen  wie  allerorten  die  Kiaeobahnen  den 
Massenrerkebr  &st  voUstindi^. 

Die  frantSeisclien  FMste  nnd  mit  alleiniger 
Ausnahmt  der  Seine  keine  '»'tiT'-ti  Sfhiffuhrts- 
"trfime,  nur  die  Not  der  früheren  Zeilen  zwang 
die  Franzosen  zu  ihrer  intensiven  Benutzung 
nnd  AegnUerung;  von  den  mlen  Kanälen  können 
sieb  neben  den  Eisenbahnen  nur  wenige:  so 
die  n  w  üli  iKii  Kiiiiili-,  \\rlche  Frankreit-li  bel- 
gische Kuliltu  ziüuliren,  der  Kheiu- Marnekanal, 
welcher  Baumaterial  nach  Paris  bringt,  der 
Kanal  du  Midi  (Bordeaux-C'ette),  welcher  dem 
stidfranzOsischen  Weinhandel  dient,  eru.stlich 
behaupten. 

Was  die  tiestalt  des  französischen  Eison- 
babnnetses  betrifft,  so  bildet  Paris,  der  Brenn- 

tiunkt  des  ge«r:n:*"'n  Vpik-^hr  in  weit  höherem 
Ma5  aIs  die  llaupUladte  auderer  Länder  den 
Mittelpunkt  des  Eisenbahnnetzes;  von  hier 
eikn  die  Haaptstringe  den  gro&en  Handels- 


centren  in  den  Nachbarstaaten  und  den  großen 
heimischen  Seeplätzen  zu.  Diese  strahlcutbrmig 
auseinander  laufenden  Hauptlinien  sind  durch 
viele  kiiiizünrris  h  aiiL'''l'i:ti'  Querlinien  derart 
miteinander  verbunden ,  daß  das  Bild  eines 
Spinnenneties  entsteht,  während  die  Bahnen 
Deutschlands,  "^♦rrreichs  und  ;uiilt'ri'i  St.uitmi 
oft  richtig  in  ihrem  äußeren  Liild  mit  t-intm 
Fischernetz  verglichen  werden,  weil  in  diesen 
Staaten  sich  eine  Keihe  großer  Knotenpunkte 
in  den  Verkehr  teilt. 

Ernstlichen  Itvvi' riirk-^iten  begegnrf  d^  r 
Bahnbau  angei?icht>  der  i..eistungen  der  modernen 
Technik  in  Frankreich  ei^üteh  nur  an  der 
Süd-  und  Südoütgrense,  m  den  Alpen  und 
Pyrenä.  u,  so  daA  sieb  fast  in  ganz  Frankreich 
das  Bahnnetz  vollkommen  un'^e;  ri- rü  hti- 
gung  der  volkswirtsihaftlii  hcn  BedurJuisse  ent- 
wickeln konnte.  Daß  in  neuester  Zeit,  wie  über- 
rall  in  Kuropa,  die  strategis.  Inn  Riicksichton 
ein  ma'  ütiges  Wort  sprechen,  mag  nur  nebenbei 
bemerkt  sein. 

Die  Pyrenäen  Überbrücken  zwei  Schienen- 
stränge an  den  be<)nem8ten  Ubergftngen,  nim» 
Urb  d.  n  br  idt  n  P'nden:  Bayonne-Imn  und 
Perpigiiaü-Bar«  f  loü.i  über  Port-Bou. 

Diellaupt.schwierigkeiten  der'I  r.i.  •  ulühning, 
namentiicb  der  ersteren  Linie,  li^cu  auf  sp*- 
nisebem  Gebiet. 

Techni'-rli  %h-\  L'röü,Ti  tiu'rr  dii'  fr.uiz"'- 
sischen  PyrehULa-liahurii.  wikho,  abgeseiien 
von  den  eben  gouannten  beiden  iJbergangslinien» 
noch  an  mehreren  Punkten  bis  nahe  an  die 
.«panische  Grenze  reichen,  sind  die  französischen 
Alpenbahnen I  Marseill<  -Ni/  '  i-*  ii mi.»,  Lyon-Gent' 
und  vor  allem  Ljon-Turiu  mit  dem  Mont  CVnis- 
Tunnel). 

Ri'tr  ii  htrt  man  die  großen  franzo.sischen 
RiiliKg.  Ijku,'  nach  ihrer  wirtw^diaftlichen  Be- 
d-  i'ung.  so  bietet  sich  folgendes  Bild. 

Die  Nordbabn  beherrscht  die  Hafen  Bou- 
logne,  Calais,  Dftnkirefaen,  Gent  und  Antwerpen, 
mithin  den  internationalen  Verkehr  mit  Eng- 
land und  dem  Norden  Kuropas,  ferner  über 
Valenciennes  und  Lille  den  großartigen  Ver- 
kehr mit  Belgien,  besonders  mit  Lüttich,  Brüssel 
und  Antwerpen,  dem  Itivalen  von  Hamburg. 
In  Frankreich  se!!>-t  Iieherrscht  die  Xiirll'ahn 
den  Verkehr  der  industriereichen  Landsi  liaffen 
Isla  de  Fran<'e,  Piciirdie  und  Artois,  in  welchen 
nainentlicli  'Ii-  W.  lr  indtistrie  Millionen  fleißiger 
Hände  bt'>t:hat"tig',  und  das  reichste  Kohlen- 
becken von  Frankreich  bei  Valenciennes.  Haupt- 
knotenpunkCe  dieses  Bahnuetzea  sind  Lille, 
Annen«  nnd  8t.  Quentin. 

Di     W.^rh.Thn   vrrmittelt   den  Verkehr 
uath  diu  ilal'fü  Djeppe,  Havre,  Cherbourg,  St. 
Malo  und  Brest,  also  nach  dem  Gebiet  tier  unteren 
I  iSeine,  der  Normandie  und  Bretagne.  Von  der 
I  ffrößten  Bedeutung  fQr  die  Westbabn  ist  Ibyre, 
der  zweitgrößte  Hafen  Krankreiflis  mit  einer 
I  SchitTsbewegung   von    rJ  000  Seeschitren  mit 
.5—«)  Mill.  t,  der  erste  Hafen  Frankreichs  für 
Baumwolle.  Kaflfeo,  der  wichtigste  Exportidatz 
für  das  industriereiche  Nordfrankreiidi  und  ein 
bedeutender  Auswandererhafen. 

In  den  von  den  Linien  der  Westbahn  durch- 
zogenen Gebieten  steht  der  Ackerb.iu  auf 
einer  hohen  Stufe.  Die  Erzeugnisse  desselben 
dienen  größtenteils  zur  Verpflegung  von  Paris. 

Bemerkt  muß  werden,  daß  die  Westbahn, 
wie  keine  zweit«  (üesellsohaft  in  Frankreich,  eine 
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s»>hr  starke Koiikum-nz  gcgfiüilK'r  der Fliißsdiiff- 
fiihrt.  iiäinlidi  auf  der  Öeiiu'  zu  bekämpfen  hat. 

Dk'  Orleans- Bahn  beherr>i  ht  die  H;il>  u 
NanteS'St.  Mazaire,  la  Kochello  uud  Burdeaiuc, 
also  das  G«biet  der  Loirp  und  zum  Teil  der 
Garonnf.  ihr  Netz  bis  Montaulian  und  Tou- 
iüU-se  r»  i<  hs  Das  (it'biet.  welches  die  Linien 
der  Orleans-Bdhn  durchziehen,  ]iHegt  nament- 
liclk  di«  Laadwirt«cfaaft,  südiicb  der  Loire  be- 
sonders den  Weinbau;  Indnstrfeorte  sind  nur 
vereinzf^ll  i-iii«.''^  sprengt.  lluuiit  kii"t.-Tiiniiikte 
dieses  Buhnuftzes  sind  Oilt.tu>,  iours  und 
Foitiers.  Von  besonderer  Wiehti^keil  für  die 
Urleiins-Bahn  sind  di"  beiden  Hafen  Bordeaux 
und  Nantes.  Bordeaux,  der  drittgröiite  Hafen 
Frankreichs,  an  der  Gat  .titi..  'reibt  lebhafte 
.^ehitTahrt  i Schiffsverkehr  4ÜÜÜ  Seeschiffe  mit  I 
*.».7  Mill.  t)  mit  Amerika.  Afrika.  Ostindien  und 
den  franzosiselh'n  Kolonien :  er  bildet  di  ii  Stap-  , 
Iielphitz  für  die  Kinfuhr  von  Kolonialwaren 
alter  Art,  Wolle,  Haute  u.  s  w.  Bordeaux  ist 
aui^erdeui  Hauptpiatz  für  spanische  Krzeugnisse; 
seine  groD«  BedeutmiiBr  wrdankt  m  aber  in 
erster  Liuir  <!■  in  Wrluli.ani'l.  N'ben  Wein  | 
werden  daselbst  grote  .Mengen  von  ludustrie- 
artikeln  ausgeführt 

Nantes  mit  dem  Vorhafen  St.  Nazaire  j 
an  der  Loire  treibt  einen  ganz  ähnlichen 
Handel  mit  den  gleichen  Artikeln,  ausgenom-  [ 
mvn  Wein,  und  in  dieselben  Lünder  wie  Bor-  . 
deaux ;  nur  bewegt  sieh  dieser  Handel  in  gerin-  | 
geren  Grenzen 

Die   Südbuhn,    die  einzige  französische 
Bahn,  welche  nicht  von  Paris  ausgeht,  stellt 
die  Verbindung  zwischen  dem  atlantischen  Ocean 
(Bordeaux,  Bavonnej  und  dem  Hittelmeer  (Cette) 
her,  verbindet  ferner  die  Orleans-Bahn  mit  der 
Pari*  -  Lyon  -  Mittelineerbalm    und  belierrscht 
außerdem  <iie  Landverbindung  zwischen  Spanien 
und  Frankreich  in  den  Linien  nach  Irun  und  i 
Port-Bou.    Den  Hauptknotenpunkt  dieser  an  i 
Bedeutung  den  andiM  ii  u'roüen  Bahnkomplexen  I 
na<-hstehenden  Bahn  bildet  Toulouse.  Die  Linie  i 
'J'oulouse-Bayonne  ent.sendet  viele  Flügelbahnen  | 
in  die  Tbiiler  di  i  Pvrenäen,  wo  dieselben  vor-  , 
läufig  bis  zu  eiuei  (  berbrückung  des  niächti- 

Een  Schfidegebirge»  als  Sackbanneu  enden, 
'as  Gebiet,  welches  die  Schienen  der  äüdbahn 
durehlattfen,  liefert  ab  Batmfradit  tkeaonders 
Hassen  von  Wein.  Sfldfrttditen,  Kastanien  und 
Kork. 

Die  I'aris-Lyon-Mit  telm     >  bahn,  die 

fröljtc  unter  den  französischen  Hauptbahnen, 
cherrscht  das  Thal  der  Rhone,  und  damit  den 
Verkehr  nach  Süddeutschlaud,  der  Schweiz,  nach 
It^ilieu  und  die  Verbindung  von  Frankreich 
mit  dem  Ifittelmeer,  bezw.  der  Levante  und 
über  Suez  mit  dem  fernen  Osten.  Die  I..iiid- 
striche,  welche  sie  durchzieht,  gehören  /.u  den 
reichsten  Agrikulturgebieteu,  .sowie  zu  den  be- 
deutendsten Industriebezirkeu  Frankroich.s.  Die 
Hauptknotenpunkte  Dijon,  Besan^on,  Mavoa, 
Lyon,  Avignon  und  Marseille  fuhren  dem  Bahn- 
verkehr die  Reielitümer  Burgunds  und  der  Pro- 
vence an  Wein,  Ol,  Südfrüchten,  Seide  (Lyon), 
Kohle  uud  Kii«en  (Creuzot)  zu.  Bei  Dijon  zweigen 
die  Linien  nach  Süddeutschland  und  der  Schweiz 
ab:  bei  Manin  die  Linien  n f  b  liouf  und  nach 
dem  .Mont  ("enis:  die  HauptUuie  geht  über  Lyon 
nach  ilarseille,  welches  ebenso  wie  die  Hafen  | 
Cetle,  Tnul  fii  uud  Nizza  zum  Verkehrsgebiet 
dieses  liahnncfzcs  gehört.  Von  größter  Bedeu-  , 


tung  für  die  Paris- Lyon-Mittelmeerbahn  ist 

von  diesen  Häfen  jMar^eille. 

M,i;  •  il!.  ,  il  i  ••  U  lfen  Frankreichs,  ist 
Hauuthafen  für  den  Handel  mit  den  äcaatea 
am  Mittelmeer,  mit  Indien,  China,  Westaflrika, 
Südamerika  uud  sogar  den  Stinten  am  stillen 
Ocean;  sowie  für  den  Transithaud.4  zwisdieii 
dem  Süden  i  drwi  Norden  Europ.as.  Marseille 
ist  einer  der  bedeuteudsten  Märkte  Europa«  ^r 
Getreide.  Ol.  Zucker.  Kaffee,  Qnmmi  nnd  Seide. 
Man  ■li;i(/r  .I.-n  S- hiffsverkchr  von  Marseilk- 
auf Hiu*H>  oeesehitle  mit  i\7  Mill.  t,  den  jähr- 
lichen Gi-ldumsatz  auf  *JO()0  Mill.  Frs. 

Die  Ostbahn  vermittelt  in  erster  Linie 
den  Verkehr  mit  Deutschland  von  Belfort  über 
Avricourt  bis  \erdun,  in  »weiter  Linie  über 
Sedan  nach  Belgien 

Die  Gebiete,  welche  dieses  Bahnnetz  durch- 
zieht, gehören  zu  den  reichsten  Agrikultur-  und 
Industiiebezirken  Frankreichs.  Die  Hauptknoteu- 
punkte  sind  Clialons  Sur  Uame,  Bcims  (Cliam- 
pagnej  uud  'Iro.ves. 

Die  internationale  Bedentnnf  der  Of^bahn 
hl---  hränkt  sich  nicht  bloß  auf  d-  ii  r-  .r-ii  V  r- 
kehr  mit  den  blühenden  ludustriebezirken  aui 
Oberrhein  (Khn  un>l  der  Schweiz,  sie  vermit- 
telt deu  V<  rkrii:  nach  Deutschland,  üußlaud. 
Osierreieh-l  ugarn.  den  Donaufürstentfimem  und 
neuester  Zeit  bis  Konstantinoi  .•!  und  Salonichi. 

lu  slrategiH-her  Beziehung  ist  die  Ostbalm 
die  wichtigste  Bahn  für  ganz  Frankreich. 

Die  melir  im  Herzen  von  Frankreich  liegen- 
den Staat >bahniHiitfn  haben  in  erster  Linie  stra- 
tegisclK-n  Wert  und  soll  von  ihrer  liesonderen 
Behandlung  ebenso  wie  von  jener  der  ttbrigen 
Haupt-  und  Lokalbahnen  an  dieser  Stelle  ab- 
gesellen  wer  i  n 

III-  Statistik.  Lude  1H«1>  imifaCte  das  Netz 
der  Bahnendes  europäischen  Frankreich  3»>37ukm 
eröffnete  Linien  (nicht  eingerechnet  10  km  auf 
Schweizer  und  2  km  auf  belgischem  Gebiety, 
i'f*07  km  im  Bau  beündlj  he  und  4139  km 
projektierte  Linien,  zusammen  4:j;]H>  km. 
Wenn  ui  in  nun  jene  36U4  km  Bahnen  hinzu* 
rechnet,  bezüglich  deren  die  „utilite  publique* 
noch  nicht  anerkannt  ist,  so  crgiebt  sich  die 
Länge  samtlicher  Linien  mit  4tt9S0  km. 

A.  Europiusches  Frankreich. 

n)  Hauptbahnen  (iut/rft  gSnirc^): 

1.  NiinllMliij,  eio(Tn.-f  .I2is  kiu,  im  Bau 
101  km,  projektiert  Lm,  konzessiotuert 
.'5437  km. 

2.  Ostbahu,  eröffnet  4223  km.  im  Bau  234  km, 
projektiert  335  km,  konzessioniert  4S52  km. 

3.  Westbahn,  eröffnet  47r.T  kin,  im  B.iu 
l««!^  km.  projektiert  8(>!S  km  (davon  ä'M.»  km 
schmals|>urigi,  konzessioniert  5763  km. 

4.  P:ii.  < 'rleans-Bahn,  eröiTu  r  r.(iri3  km,  im 
Hau  7ü'.(  kui,  projektiert  3»'j  km.  lioüze.ssionieit 
7131  km 

&.  Paris  -  Lvon  -  Mittelmeerbahn,  eröffnet 
9üM  km,  im  Bau  374  lern,  projektiert  1052  km, 
konzessioniert  '.•(t2s  km 

<'>.  Südbahu,   eröffnet  km,   im  Bau 

2:>s  km,  projeictiert  1070  km,  kaniesBiomert 
42äl  km. 

7.  Geinture  de  Paris  (rive  droite),  17  km. 

8.  (irande  Coiuture  de  Paris,  III  km. 

U.  Nord  £st.  :}t)5  km. 

10.  Somain-Anzin-belgische  Grenze,  3*  km. 

11.  Chauny  St.  Gobain.  11  km 

12.  llazebrouck-belgischc  Grenze,  15  km. 
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1".  K:i„'lii'':i      l],iiu'<-Mönfmoren«y.  3  km. 
14.  I4 t-niav -liijUiiUv,  8-1  km. 
1">.  Nau<  v-Vi'zoli.<.o  und  Abzweigung.  S4  km. 
1^.  KaQcjr-Chateau  äalias-Yic,  'äi  km. 

17.  Vassy-St.  Dizier.  «2  km. 

18.  V.,i,x -Pfiitlrrniit  !e  Chüteau.  17  km. 

19.  iJit£.uie«u!t -];•'! In  niville.  1"  km. 

20.  Vir*;ux-belg  liri  uzt'.  2  km. 

21 .  Socivt^  gtoerale  des  cbmin»  de  fer^no* 
miqties,  im  Ban  174  km  fsSmtliefa  schmal- 
spurig) 

22.  CheiuiD3  de  fer  dt-partementuux,  'Jl  km 
im  Bau,  konaeasioniert  184  km  (slmUleb  BehnAl- 
»pttrigi. 

2:i.  Aluis  au  IJliune.  b'J  km  cröfi'net,  4  km 
im  Bau,  13  km  yirojektit  I  t.  konzessioniert  76  km. 

•24t.  Ark-i-Üt.  Luuis  du  Rhoae,  40  km. 

S5.  Marseille  (Banlieoe  rad  et  Tieuz  port 
de),  eröffnet  '.i  km.  projektiert  IG  km. 

26.  Sud  de  France,  eröffnet  98  km,  im 
Bau  n.3  km,  konzessioniert  415  km  (sämtlich 
scbmal^ttrig). 

S7.  Jtedoc,  100  km.  projektiert  2  km. 

Rh6ne  (La  Croix  Bousse  -  Sathonaj), 

7  kixi. 

29.  Werk-  und  andere  Bahnen  (Chemins 
industriell  et  divers),  erüffoet  223  km,  im  Bau 
18  km,  projektiert  3.3  kra. 

.30.  Staatsbiihnnetz,  eröffnet  2499  km.  im 
Bau  III  km,  projektiert  öl6  km,  konzessio- 
Xkiert  3288  km. 

31.  Clienuns  non  conc^des: 

et)  deren  öffentlieher  Nutzen  anerkannt  ist 
(chemins-  doclares  d'utilite  pubUijue  et  non 
concedes^.  eröffuet  264  km,  im  Bau  84  km, 
projektiert  810  km,  susammen  658  km ; 

ß)  Cberains  clas^^es,  zusiinun.  n  '2<^'2  l  km 

b\  Lokalbahnen  Unttrtt  iutnl-  .■>iad  Knde 
1J*89  eröffnet  2940  km,  im  Bau  392  km,  pro- 
jektiert 624  km.  konzessioniert  3962  kra. 

1.  Soci^t>5  generale  des  chemins  de  fer  6co- 
.1  nii  |iie>.  .mtin,  ;  663  km.  im  B«u  128  km, 
projektiert  7»  km. 

2.  CompiM^ie  des  chemins  de  fer  diparte- 
mentaus,  449  km  <n">ffnet. 

3.  Compiigui'  du  ohemiu  de  fer  d'Orleaus 
ä  Cbälons,  eröffnet  22G  km. 

4.  Compagnie  des  chemins  de  fer  d'iiiUiret 
locsl  de  metattit,  erMIhet  III  km,  im  Ban 
4  km,  projektiert  70  km. 

ü.  Compagnie  du  ohemin  de  fer  de  Maniers 
ä  St.  Calais,  eröffnet  77  km. 

6.  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  l'Est, 
27  km. 

7.  Achiet-Bapaume,  .31  km. 

Soeiete  Maletra,  2  km. 
9.  Avricourt-Blamont-Cirey,  18  km. 

10.  Magny-Chars.  11  km. 

11.  Kanibervillers-Charmes,  25  km. 

12.  Barbezit  in- Clmteaimeuf,  IH  km. 

13.  äociet«  nouvelle  des  chemins  de  fer  des 
Boncbes  dn  Bbtoe,  44  km. 

1 4  Tomp^nie  des  chemins  de  fer  de  TOriie, 
t>6  kiü. 

16.  St.  Quentin-Guise.  40  km. 

16.  Four vieres  et  Ouest  Lyoonais,  32  km 
(schmalspurig  I. 

17.  Caeii  a  1.1  mer,  28  km. 

18.  Chemiii  de  fer  et  la  suererie  de  Bülom, 
9  km- 

19.  Paris-Orleans-Balui,  ü2  km. 

20.  Chemins  de  fer  du  RhOne,  19  km. 


I       21.  Boisleux-Manjuion,  2(1  km. 
I       22.  Touipagnie  gi-uerale  des  eliemins  de  fer 
vieinaui  iGrav-(;y-Bu>ey  lez  Oy)  22  km. 
23.  Bayoaae-Äugiet-Biarritz.  a  km 
84.  Anrin-Catais.  94  km  (soimMlspurigi 
20.  Marli  >ux-ChatiUoB  snrChabnmne,  11  km 
(schmalüpurigt. 

26.  Velu  Bertiniourt-St.  Quentin,  58  km. 

27.  Cräcj  aar  Senre-L»  Fere,  21  km. 

SB.  Hermes  -  Beanmont,  31  km  (sehmal« 
spung). 

29.  Est  de  i.yon,  94  km. 

30.  St.  Victor-Oours,  18  km. 

31.  Naix-Gue,  36  km. 

,       32.  Tramways  de  \\\  Garthe,  t*5  km. 

33.  Medoe.  "l<>  km. 
j       34.  Etivai-Jjeuoues,  9  kui. 
I      36.  Chemins  de  fer  d'int^ret  local  du  depar- 

tement  des  Landes,  eröffnet  73  km,  im  Bau 

96  km. 

36.  Chemins  de  fer  du  Cambresis.  eröffnet 
24  km,  im  Bau  la  km,  projektiert  36  km. 

37.  Chemins  de  fer  regionauz  des  Bonehes 

du  Rh^ne.  eröffnet  133  km.  projektiert  1  km. 

38.  Sud  de  la  Frame,  eröffnet  .5u  km.  im 
j  Bau  .'»0  km. 

I       39.  Societe  «le  eonstruction  des  BatignoUes, 
{  eröffnet  20  km.  im  Bau  18  km. 
I      40.  Societe  des  Mines  de  Bert»  zu  Itauen 
I  42  km. 

An  rei^obiedene  Konzessionftre  sind  einxekie 

Lokalbahnen  in  eine  Liinge  von  .;90  km  ver^ 
liehen;  hievon  sind  .S2  km  eröffnet. 

An  Dep.iitementsb;thin  ii  bestehen  10;  die- 

I  selben  gehören  den  Dej^rtements  Ardennes, 
Gare  et  Loir,  Charente  Inferienrv,  Eure.  Oironde. 
Orne,  La  Manohe.  Meuse.  Ariege  um!  Iiidr.-  et 
Loire  an.  Der  Stadt  Langres  ist  die  Bahn 
Langres  (Villei-Langres  (Marne),  der  Kommune 

1  Turoie  utne  Bahn  vom  Plateau  du  Carnier  nach 

I  der  Route  nationale  konzessioniert.  Zusammen 
hab'-'ii  «lirs  '  B.diiU  n  eine  Lange  TOn  186  km, 
projektiert  »iiid  noch  17««  km. 

i  In  Bezug  auf  das  Verhältnis  der  Kisen- 
bahncn  zur  FlaehengrÖte  nimmt  Frankreich 
unter  den  europäischen  Staaten  Ende  1H«<.»  den 
sechsten  Platz  (6,9  km  auf        km-  Gnxnd- 

I  fläche),  in  Bezug  auf  das  Verhältais  der  iilisen- 
bahnen  zur  Bevölkerung  den  dritten  Platz  ein 

'  9.r»  km  auf  je  10000  Einwohner. 
Ii.  Algier. 

Von  den  Eisenbahnen  in  Algier  sind  IbStf 
eröffnet,  und  zwar  von  denHaupthahneu2806kni, 
im  Bau  S3  km,  xu  bauen  68  km.  erentuell 

konze^-i'nii.-: t  ir.s  kju  /.ii^.Lniiiii'ii  ;>nt',-.'  km:  von 
den  Cbemms  mdustriels  sind  2»  km  eröffnet, 
von  den  Chemins  elasses  297  km  erentuell  kon- 
zessioniert. 

a\  Hau]itbahnen  {interet  i)t'iura!). 
I.  Paris-Lyon-Mittelmeerbahu  r)13  km(Phi- 
lippeviUe-Cuustautiue  und  AJgier-Oruuj. 

I  2.  Est-Älg<^rien,  erdffnet  886  km,  im  Ban 
1  km,  eventuell  konzessioniert  115  km,  zusam- 

,  men  1(M)2  km. 

'  3.  Ouest-.\lgerien,  eröffnet  27r>  km,  im  Bau 
oder  zu  bauen  97  km  (hiervon  b7  km  schmal- 

,  spui  ig).  eventuell  konzessioniert  43  km,  zu- 
sammen 41.')  km. 

I       4.  Bone-Guelma,  eröffnet  436  km  (darmiter 

!  128  km  s.  limulspurig), 

ö.  Franco-Algerienne,  eröffnet  603  km,  sämt- 
lich schmalspurig. 
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0.  Mokia*el-Uadiil,  erdttuet  33  km. 
h)  Cbemin»  industrids. 
1  Salin«  d«  r  Algerien  eröffnet  2i  km  (schmal- 
spurig). 

2.  Mines  du  Kef-OomThdbon],  eröffnet  7  im 
(sohmaiepurigj. 

c)  Chemins  elasses  (497  km). 

Maroa-o-Tlemccii    5«  km 

Kio  tjalado-A  in  'i  eraoiicheut  (la  Öeniai  25  „ 

Sebdou-Tlemcen  45  „ 

TfiK-s-Ork-ansvillo  4U  „ 

ArtVeville-Haouch  Müghieu  „ 

H>'i-nMi:ighia-Tr«nbles  72  „ 

(.'.  Kolonit'ti. 

In  den  Kolonien  waron  no3  km  er- 
öflFm't  (sämtlich  bis  12  km  in  Indien  sohmal- 
spurie);  es  entfallen  auf  iSOuügal  UD4  km,  auf 
die  Insel  Reunton  I26  km,  auf  Cochincbina 
71  km,  auf  Indien  1*2  km. 

JU.  Pays  de  Protectorat. 

Tanifl  360  km  eröffnet  74  km  in  Bau. 

(i)  Hauptbaluifn  untrt''  f!')'rrai). 

B"ne-<iueiiiiii,  eröflnet  22.»  km. 

Tunis-(iouk'ttp,  erötlnet  35  km. 

b)  Chemins  industriels.  Diese  Bahnen  «ind 
schmalspurig  und  sSmtHeh  im  Ban  (74  km). 

.\  II r  hlüsse  habi  ii  Mc  V.  .m  Relgien, 
Kl.siiü -Lut bringen ,  die  Jsihweiz,  italun  und 
Spanien,  und  zwar  an  Punkten. 

Belgien:  Baisieux  -  Blandain;  Bavai  -Roisin 
(Dour);  Blane  Misseron  -  (jirenze :  Comincs- 
Grenze  ;  Ji  uiiiMiit-(ireiize  ;  Muulde-Mortagne- 
Blcharics;  Somain-Peruwelz;  Toureoing-<Trenze; 
Tonmai;  Hnzebrouck;  Ghyvpld^»-  und  Il.illuin- 
Gronze;  Ennielines;  Feiguies;  Anor-Momignies; 
Ecouviez;  Oivet;  Vireui;  Loiigwy  (Mout  St. 
Martin);  Lamorteau. 

Elsaß-Lotiirineen:  Andun  Ic  Roman;  üatiUy; 
Ignej-  ÄTTicourt;  Pagny;  Petit  Croix;  Moyenm. 

t><'bweiz:  Le  Bouver^  t ;  Cenf;  Mortean;  Val- 
lorbes;  Les  Verrieres;  \*(A\>?. 

Italien:  Mondäne;  .M>  n'une-Venttmiglia. 

Spanien:  Irun;  Port  Bou. 

Was  den  Verkehr  betrifft,  so  wird  in 
Frankreieh  zwi  1^  ii  < i t  .nde  und  Petit e  vitesse 
unterschieden,  ürsterer  Verkehr  begreift  Per- 
sonen, Gepäck  und  Eilgut,  letzterer  den  sonsti- 
gen Güterverkehr  Dii- verschiedenen  Einnahmen 
bt'sfehen  wesenilicii  .ius  Wagenmiete,  Umiübus- 
trau.sporten,  Lager-  und  Zustreifung-^gebühren, 
Nutzungen  Ton  Gra«i-  und  Baumpdanzuugen; 
nicht  em^rcehnct  sind  miter  dem  Titel  „An* 
nejes"  vorbuih'"  Kiiinalim'  n  mi-  'Irm  f!;  f rieb 
von  Pacht-  oder  Lokalbahnen,  Kühkiigrubou, 
Eisenwerken  u.  s.  w. 

.1.  Europäi   !.     Fninkn  ieh. 

Auf  den  F  :uti  Koiitiiient  wurden  im  .lahr  1889 
•25;i  Personen  be fordert  gegen  '2ii'-i  TOO 150 

im  Jahr  Ih.'^.H,  •2-25 'J77  r.Ol  im  .I.ibr  1S«7, 
224  92r.  649  im  Jahr  I8sr,  und  i^S  ^'.tO  s2ä  im 
Jahr  1>*.*^5.  Die  geleisteten  Persouenkilometer 
betrugen  lö»y  ><  i'So  l'Mi  5  i:t,  i^s^  7  440  025  öco, 
1887  7300969  :t55,  18S«  7  22'J  136  und  18H5 
7  108  307  236.  Die  durehsehniMli ,  h,-ii  Transpurt- 
distauzon  betrugen:  31,1  km.  Ijs^^Ji  31,8  km, 
1887  32,3  km,  1886  32,1km  und  1886  32,0  km. 

Was  den  'Güterverkehr  anbelangt,  so  wurden 
l.-s'.»  Sil  ,s»;.-,  ö2r  t,  l.SSH  .si  710  377  t.  I>^.s7 
79  HO  7>>3  t.    18N6    75  401  M>(   t    und  Ife.-."- 

77  193  425 1  befördert.  Die  geleisteten  Tonnen- 
kilometer betragen  1889  1111S5398S7;  1888 


10  457  34ti  ;»75 ,  l^H"  M  ♦>()0  7oy  370,  1ÖÖ6 
9  352  723  7C6  und  l^-^'»  'J  ^27  .ic  j  b72.  Durch» 
sehiiittliih  hat  eine  Toiiii.>  dur^  htahren  1S80 
123,7  km,  1><><8  123,1  km,  In^^T  12ü,;i  km,  IbHö 
124,1  km  und  18S5  127,4  km 

Geleistet  wurden  lä»9  llD  ü5U  Lokomotir- 
kilometer  und  4  581 719272Wagenki]ometer,  1888 
2GH0.02OSO,  bezw.  4  453  '27.*'.  ^,  n  Loko- 
motivkilometeni  entfielen  lön'.*  .mi  l  km  durch- 
sehnittliche  Betriebslänge  S007  '''■^'»■a.  7795  im 
Jahr  IHHs.  i><.s7  betrugen  die  Lokomotivkilo- 
meter, bezw.  Wagenkilometer  260  161  49H, 
bezw.  4  234  o3»l  576,  1H86  253  1>*2  256,  bezw. 
4  lOl  016  847  ,  ISHa  254  3ä7  746,  bezw. 
4 185  92»  3  H5. 

«I  Hauiithahui-n 

Die  außei<jirdeiil  liehe  VeikehrM-ut Wicklung 
auf  den  Hauptbahnen  ist  aus  nachstehendem 
Vergleich  uit  den  Voijahren  zu  entnehmen: 

BtflMaH«  Btf&T4«rte 

Prrtionen  06t4>r 

lS*r>5   32  941  471  10  645  282  t 

1S60   56  52«  613  2:i  1-7  7<  .»  . 

Ib6ö  »1  533  UGl  34  024  436  . 

1870   102597839  37065776. 

1875  131  31 1  803  58  931  733  „ 

1 880  1 65  1  u:.  603  80  7  73  6^!0  „ 

1 8S5  2 1 4  4.50  555  75  1 92  276  „ 

Ibm  224  bUl  1 59  ti2  3Ö&  288  , 

18H9  244  164  701  87  043  706  , 

h)  Lokalbahnen. 

Aul  den  Lokalbalmen  wurden  befördert: 

rii!-oii.ii  Otter 

1880             9  <".i.'.  3  251  7ö2  t 

18H3  I0>ui;  njr,  5  190  852  , 

1885             7  84t;  Jt.T  1  941  149  , 

1886             «  276  734  2  019  4s7  „ 

1887             8  202  725  2  lf<6  ;J6s  „ 

1888              8  958  991  2  385  <»9  ^ 

1889             9  311  149  2  821  ft21  » 

B.  Algier  und  Tunis. 
Es  wurden  befördert: 

Forson.!!  GOter 

1877   997  135  394  511  t 

IH.SJ  I        244  738  174  „ 

1880  2  352  148  1  452  828  » 

1886  2  361  352         1  494  401  , 

18.^7  2  613  1S4  1  l'Mt  »-36  , 

ISMS  2  632  102  1  324  234  „ 

1889    2  757  776  1  396  907  . 

Betriebsni  i  t  t .  1, 

Ende  IH89  U.-.u<en  die  F.  des  Festlands 
9871  Lokomotiveu,  23  179  Personen-  und 
266  612  Uüter-  und  andere  Wagen. 

Die  Hauptbahnen  besaßen  Ende  1889  966S 

Lokomotiven.  22  3si2  Personen-,  2.'» 2  148  Gäter- 
und  auiiere  Wagen.  Die  Lokomotiven  legten 
276  849  362  km,  die  Personenwagen  966  439  622 
km,  die  übrigen  Wagen  -  S  &<4  830  309  km 
zurüik. 

Die  Lokalbahnen  besaßen  Ende  18H9  318 
Lokomotiven,  797  Personen-  und  4464  Güter- 
und andere  Wagen.   Die  LokomottTen  l^ten 

S270  28^km,  die  Pei-souenwagcn  ts  '127  km 
und  die  übrigen  Wagen  21  852  »14  km  zuruek. 

Auf  den  Bahnen  in  Algier  und  Tunis 

waren  Fi  I  '  "279  Lokomotiven.  642  Pcr- 
sonenwa»;  11  uud  ü57t  Güter-  und  andere  Wagen 
i::  \  orwoudung.  Die  Lokomotiven  legten  5663 <X>9 
km,  die  Personenwagen  14  917  OUl  km  und 
die  abrigen  Wagen  44  924  621  km  »nrfl<^ 
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Anlagekapital. 

A.  Europäisches  Fnnkreicli. 

a)  Haaptbabn«!!  {mUret  gimiral). 

Die  Aalagekost««  stdl«n  sidt  wie  fSolet: 

pro  KB 

1830   0  493  000  Fn.      170  868  Frs. 

1840   145  978  000    ,        335  582  , 

IK^   ÜO9  248  000    .        Ö76  72&  , 

1860  I  86S  049  000   «  840  , 

18ÖÖ  2  «8«  r^l^  (\m    ,         485  332  „ 

18<J0  4  72:)  r.l'.*  000    „         500  638  ^ 

1865   r>  809  'J'.»3  000    .         5Ü2  138  , 

m9  ä  168  284  000    „        468  366  „ 

1976   9  409  576  000    ,        476  176  „ 

1?H0  10  185  021  864    ,        4S9  904  „ 

lööö  12  725  103  812    „         417  312  , 

1886  18  079  732  256    „         41H  685  „ 

1887  13  412  599  479    ,         422  313  „ 

1888  13  690  151  799    .         419  275  ^ 

1889  n  o.')0  o>.;  107    ,       42.!  , 

InterkaUaninsen  und  Betrielfök08t«uab{^ge 
wibKod  der  Bau*  and  ersten  BetrielN||fthre 
sind  ffir  einigs  IdBioi  in  obigen  Ziffern  mit» 
eDthaiten. 

Das  Ende  1889  atugegebenu  Anlagekaftttal 
Mttte  aioh  luaunflMa  aus  1 677  909  689  Fn.  in 
3  2967M  Aktien  und  10  417  183  811  Fra.  in 

.12  4<jO  778  Obligationen  Die  Sf^chs  ■großen 
(j6a>eIiM:haftea  ImWu  tiu.>chüd^Lich  der  beiden 
CVintures  fQr  1  469  894  564  Frs.  Aktim  und 
far  10  311  039  137  Frs.  Obligationen  ausgegeben. 

Von  den  Babnen  in  der  Pariser  Bannmeile 
ko-fet.  (Ii  •  ^tn'rV<'  P;»ns-St.  Cloud  2,3  Mill.  Frs., 
I'aris-Öt.  lieruiain  mehr  als  1,6  Mill.  Frs.  pro 
km.  Es  kosteten  femer  Rouen-Harre  1,2  Mill. 
Frs.,  Paris-belgische  Grenze  n  s  Mill.  Frs..  Mar- 
seille-Aix  0,82  Mill.  Frs.,  Paiis-Straßburg  und 
Paris-Orleans  etwa  0,«i  Mill.  Frs  {ao  km.  Die 
darchachnittlichen  Anlagekosten  dur  Linien  der 
sechs  großen  GesellMhaiten  steUen  sieh  auf  etwa 
0.43  Mill.  Frs.  pro  km,  jene  der  Staatahalinen 
auf  etwa  0,27  Mill.  Frs.  pro  km. 

b)  Lokalbahnen. 

Die  Anlagekoeten  betragen 

pro  km 

1880.  341  085  '.m  Frs.       165  961  Frs, 

1881   32a 'ja.j  ÜGl    „  155  916  , 

18»2   359  397  892    .  155  449  „ 

1883  359  416  873    .         106  122  . 

1864  990411968    „         188  Ot6  „ 

1885    233  -190  7.35    ,  \"-2  '«•",  , 

1888   296  860  385    .  124  41ö  , 

1889  389  816  844   ,         115849  , 

Das  ausgepebene  Anlagekapital  stellte  sich 
Ende    1»«9  auf  59  235  890  Fr«,  in   123  791 
nnd  188696988  Fn.  in  874979  Obli- 

Die  Bankosten  fUr  die  kleineren  Linien 

!jet  rügen  np-ist  von  100  000—140  000  Frs.  pro 
km;  für  die  Lokalbahnen  der  Nordbabngesell- 
schaft  (nun  dem  gemeinen  Netz  einverleibt) 
■lureh schnittlich  163  000  Frs.  für  Pieardie  et 
Fkndrc  .s^iir  228  000  Frs  Die  ßaukosren  der 
schmalspuripi'n  Hahnen  Ix'weg'-n  sidi  zwi-.rlien 
56—80  000  ii'rs. ;  für  die  neaereu  Konzessionen 
sind  100000  und  110000  Frs.  Toigeeehen. 

Ii.  .\l),'ier  loiii  Tunis. 

Die  Ajila^'ekiKsten  istellteu  sich 

1877  auf  192  866  898  Frs.     29ä  338  Frs. 
1860    „   288  516  906   ,       890  241  „ 

1883    „   355  753  299  S14  957  , 

Ca«|kl«fMie  de»  EiMstahmraMdK. 


1!S84  auf  391  468  n'I  F 
1»85    „   411  460  ^  . 

1886  „   485  079  640 

1887  ,  608  332  787 

1888  „  569  844  751 
l^Si'.i    .    591  r,C,:\  412 


pt«  km 

219  187  Frs. 
205  828 
217  427 
211  805 
904194 
197  319 


n 
m 
» 


Das  Anlagekapital  belief  sieh  Ende  1889 
anf  109  000000  Fn.  In  904  000  Aktien  und 

6314:^7  802  Frs    in  1  719  88S  OUigationen. 

L  i  n  n  H  ii  men. 

J   Furopäisches  Frankreieli. 

I  )ie  ( iesamteinnabnii-n  .samt  lieher  F.  betruiuren  : 
1889  1  172  226  54»  Frs.  oder  32  920  Frs.  pro 
Kilometer:  hiervon  entfallen  auf  Orande  vitene 
478  109  H87  Frs.,  auf  Peti«e  vite<;se  O.M  460  466 
Frs.,  auf  sonstige  Einnahmeu  4_'  nt,.',  luö  fr«.  Die 
reinen  Betri*'bs>'iQnahmen  betrugen  1 158  568095 
Fr»  o<ler  32  3!»6  Frs.  pro  Eiloweter 

tii  Hauptbahnen. 

Die  Gesamteinnahmen  stellten  siohTon  1845 

bis  wie  folr»  ■ 


«an 

ihtMa  MUMhliaBlick  8te«er 

Orande 

TitetM 

Pttite 

dena  Üid-i  ZatminiBeii 
Bahnen 

A  s  a 

o  m  w9 

•  S 

;  ■! 

1 
1 

F  r 

«DG« 

IlfMIS  tS«913ri 

t8&6  133  704  irxi 
|18«0  176  06; 

760 

1870  288  706  986 
I87&  Sil  6&8  0i,S9 
1880  870127  IsO 
;  1886  406  239  422 

'i8s<,«i«neoeD 

188a|«l»l74M 


11  444  9M^  1 
34  44a  .H 

IJl  m>  SÖT  II 
S2S  frfW  T'JT  13 

826^06  601  19 

6!R  190  5S3  S.5 

tHJ       77,'!  4y 

üuh  ^  a6.ä  4a 
MI7S8»40j41 
«09847  80«  4t 
«Um888;4a 
•ISfTSSSBdt 


68»  061. 
Stosso: 

745  5<?(ä 
ti<.5  «HS 

102  8641 
W7  117 

ü.'a  2<rj  1 

«67  187  1 
StlfiOSl 

ftMsasi 

rtt  87«  1 


31  »84  716 
96  618  168 
367  889  626 
418  287  341 
678  521  7U 
694  016  401 

WS  mt 

«Ol  S"l>  l'/j 
UM  ü%  CtC 
09«  106  217 
060  64?  142 
080  606  WS 
IfiS  867  744 


36  486 
82  802 
68  067 
46  630 

43  738 
40  788 

44  675 

45  !H>; 

35  ICH 
SS  764 
SS  72ß 
8S686 
8.''i  224 


Von  den  Hauptbahnen  wei.st  IH89  die 
höchste  kilometri8<  h'-  Finnahmv  die  Ceinture  de 
Paris  (rechtes  und  linkes  Ufer)  mit  228  499  Frs. 
aus,  während  die  korsischen  Babnen  die  kleinste 
kilometrische  Einnahme  mit  9879  Frs.  «nidten. 

6)  Lokalbahnen. 

Die  Gesamteinnahmen  stellten  sich  fQr  die 
Jahn  1880—1889  wie  folgt: 


EbiiwbB«  wuMliU«iniek  dwittucr 


im 

im 


-  m:> 

a  470  471 
7  wi  4:.'y 

6  s<;3 

5  lüi  1?<S 
dOSbStl 

6  1ft*l7Ä 


,  i'«4ii« 

V  r 

»  •  c 

.  K  1'17  923 

UM  IL'I 

7  4Hti  3ii:2 

9t;i  U7LI 

H  5äö  143 

1 :;;!!  U2 

10  'M'i  >'7*i 

4  5<Jl  050 

4  1»T  J£2a 

icu  i»oa  , 

1  «414166 

47«  Sie 

'  6  178  508 

4«8  I^M  ' 

k 

Ivmmmtm  m 


■ 

B 


I  I  KI«  H72 
i;  ."ilT  7J4 


77» 
Ü440 


Die  höchste  kilometrische  Einnahme  lur 
das  Jahr  1889  weist  von  den  normabpurigen 
Lokalbahnen  flie  Fi'jenbahn  Rouen-Petit  Qu«?- 
TÜly  mit  27  547  Frs ,  von  den  K<;hmalspurigen  die 
Eisenbahn  Vi  11.'  «ie  Langres  mit  60  979  Frs.  ans. 

Die  kleinste  kilometrische  Einnahme  er- 

KImu  im  Jahr  1889  tob  den  normalspufigeu 
kalbahncn  die  Eisenbahn  La  Teete-Etang 
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de  Cazaux   mit  Hil-2  Fr«  ,  von  dtn  sdiiual- 
spurigon  Lokalbahnen  die  Eisenbuhn  Legrand 
Pressigny-Esvre«  s.  Indre  mit  1227  Prs. 
S,  Algier  und  Tonis. 

Die  Gesamteinnahmen  betrugen  in  den  Jahren 
1877-1889: 


J»br 

i 

l 

9  « 

e  ■* 

«»      !     c  e 

«8             •    «    t  ^ 

.      *         1*  ^  '  ■  " 

1 

Kilo- 

Ein- 
nahmen 

1                  F  r  »  0  c  ■ 

1877  '  3008  29« 
1880  5  070  068 

um  T18S1&S 

IBM  [6918460 

l%*6  7  49C7I5 
188«  7  530  241} 

1887  8  4G6  707 

1888  8  80G42Ö 

1889  »  033  MS 
.! 

5  347  lüoj    8S  917 

6  924  584    174  S96 

9  597  334    384  232 
10  818  785  1  138  233 
13  388  435    836  458 
13  148  032    773  356 
12  113  8i2l  696  977 
11492  091*  540  731 
1?33ä88&|  6«l$70 

64nsS8 
19168  948 

17  104  C19 

18  880  478 
21  721  608 
21  446  C34 
21  177  50*i 
20  839  218 

1  21  994  806 

10  286 
9S89 
10  500 

10  709 

11  812 
10  266 

9  152 
8  159 
7  458 

pro  hilo- 


fn. 

1H45          ir>4r)G4<i.-)  17  664 

1$&0....  44  764  68;>  15  357 

1855 ....  It I  958  673  22  226 

1 860  ....1^7  «79  20  4t»5 

1865. .   .  JGb  l»y  262  20  276 

1870  312  815  007  20  124 

1875. ...  440  297  860  22  746 

1880....  5S8  444  500  88880 

1885  5s7  7n:^«<n4  19  090 

1886  562  441  178  19S28 

1887  56(»684  764  17  83<» 

1888....  566  824  59Ö  17  643 

1889....  598  7C1  628  18198 

h)  LokaUwhnen. 

Die  GcsamtamgftbeD  betrugen: 

pro  Silo« 

Fi». 


fn. 

6663 
5S65 

5087 
4538 
4345 


1880  12  :m  }  r.i4 

1881  11  3«  H  l  4(MJ 

1882  14  043  363 

1883  15422  579 

1884           8  858  958 

ls>*r...   ..  8  780  867 

1888  10  550076 

1889  11705355 

B.  Algier  und  Tunis. 

Die  Gesamtausgaben  betrugen: 

pn  Kilo- 

Fr>.  iBe1»r 

9173 
7772 
810--' 
8167 
8840 
8172 
77.->8 
741 1 
7161 


1877    5  742  203 

1880  10126  489 

1883  13  197  492 

1884  13  941  007 

1885  15  837  638 

1886  17  070  050 

1887  17  952  744 

 18  1»-'7  4o-_' 

1889  21  118  005 


iD  %  d«r 
EtBBkbiica 

48,42 
46.82 
41,87 
44.92 
16,36 
49.34 
51,03 
60,74 
55,54 
54.28 
52,87 
52.45 
61,65 


In  ^  dm- 

75,9 
75,7 
80.2 
76,6 
88,1 
89,6 
88,4 
91,0 


In  Jer 
EinDahmen 

89,2 
88,2 

77,1 
76.2 
70.6 
79,6 
84.8 

oo.M 
06,0 


A  ufipabi'ii. 

A.  Kuroi'iii^'  lies  Frankreich. 

Die  l{''trifb-;iii^.LMl>'  n  ;ill'  r  1'  betrugen  Ende 
1889  586  837  906  i-'rs.  utlei  l«i  480  Frs.  j)ro 
Kilometer;  die  GesamtHUsgaben  stellten  swli 
1«^.»  nnf  610  466  978  Frs.  oder  17  144  Frs.  pro 
Kilometer. 

«)  Eauptbftbnen. 

Die  Gesamtausgaben 


In  •,'  irr 
3.23 


Überschuß. 

A.  Europäisches  Frankreich. 

Der  Betriebsttherschnß  der  F.  betrug  End« 

ls>'.*  .m;i^  7-JO  no  Frs.  (1.'.  Oin  Fr.s.  pro  Kilo- 
meter). Der  GesamtHberschuü  stellte  sich  Ende 
1 889  auf  561 758  570  Frs.  (15  776  Fis.  pro  km). 
<r)  Ilnuptbahnen. 

Der  Oesamtüber8cha5  betrag: 

pr*  km 

^'^  Fn. 

1845...  16468811  oder  18821 
1850...  50  853  479  ,  17  445  3,73 
1855...  155  445  852  „  30  861  5,79 
1860. .  .t'.ii»  KiT  .".M  „  25  135  4,88 
1865...310a32  452  „  23  462  4,66 
1870..  381200  394  „  20664  iJ.9S 
1875... 422  5:^7  831  21  ^29  4,49 

188<i. .  .522  825  655  ^  Ü44  4.73 
1885.  ..  ITu  . 792  15  765  3,70 

1886...  473  665  089  „  16  431  3,61 
1887..  499  858  878  „  16896  3,72 
1888...  51 3  830  708  15  993 

1889 ...  560  606  1 2 1  „  17  032  3.99 
Der  erzielte  Betriebsüberschuß  reichte  lur 
garantierten  V  r/.iiisung  der  Aktien  und  Obli- 
gationen nicht  aus  und  mußt«  pro  1889  m 
Staatszuschuß  von  24  044  776  ( 1888  51  990 178) 
Frs.  in  Ansprach  genommen  werden. 

Die  gesamte  GsrantieRcbuld  der  F.  an  deo 
Staat  ist  1889  auf  nn3 248100  (188B  8761136241 
Fr8.  angewachsen. 
h)  Lokalbahnen. 
Der  Gesamtflbersclnib  betrii<; 

pro  km  Id  *,  it: 

Kr-.  Anl*gekort« 

IKso  3  924  875  oder  l»Üö  1.15 

1881  3  618  472     ,.     1946  1.10 

18«2           3  474  351     „     1606  0,97 

18K3  4  711  543     „     2»K)5  1.11 

1HH4  1  (,lt:;413     „     1085  0.77 

1885  1028  441     «      596  U,44 

1888  1875  798    «      690  0.46 

18H0  1  152  449     „      488  0,34 


B.  Algier  und  Tunis. 


pr»  kn 
Pn. 

1»  *4er 
ABltgMt««M 

1M77. 

...   696  050 

1112 

0,86 

18S0. .. 

. .  .2  042  459 

1567 

0,71 

2398 

1,10 

1SH4... 

...4  339  471 

2542 

i,u 

6  388  970 

3472  • 

1;56 

1886. . . 

4  375  684 

2094 

(».90 

1.394 

0.63 

,  ,1911846 

74?< 

0,34 

18.S9.. . 

...    xTn  TOS 

297 

0,15 

Beamte  und  Arbeiter, 

A.  Europäisches  Frankreich. 

Im  Jahr  1887  waren  auf  sämtlichen  F.  88$67S 
Beamte  und  Arbeiter  heschiüftigt,  and  zwar: 

a)  Hauptbahnen. 

223  599  Personen  oder  7,06  pro  km. 

b)  Lol^haluieii. 

4974  Personen  oder  2,19  pro  km. 

B.  Algier  und  Tunis. 

7115  Personen  oder  2,94  pro  km 
Da.<  Verhältnis  pro  Kilometer  7.>  i;::r  in  deu 
Vorjahren  (1855—1886)  nur  geringe  ächwan- 
kuDgen  (europäisches  Fmnkreidi:  uauptbabnea 
7,:u;_s,ß4.  Lokalbahnen  2,28—3,08,  Algier  nml 
Tunis  2.95—3.68  pro  km). 
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IV.   Gesetzgebuug ,    Staatsaufsicht,  i 
Kechtspflege.  Die  gesetzliche  Grundlage  des 
fhinzMiehf«  Eiicnlnlmbotriebs  bildet? 

1.  Ein  Stnifp'>.-tr.  vom  If.  Juli  ISjr,  (fiur  ' 
/«  jjulue  <ltü  vJieitutus  dt'  /tri  uacbt raglich, 
nur  in  betreff  der  Kinfriediguugen,  gemildert 
durch  Gesetz  vom  27.  Dezember  1880;  das  ja 
Rede  stehende  l«45er  Gesetz  erklärt  die  Eisen- 
hahu  ;ils  _öfTt'ritlirhts  Gut"  idavtaitie  puhlic\  I 
mit  allen  Hecbtsfolgen   und  n-gelt  die  Ge-  ' 
riehttibu'keit  und  das  Strafausma(^  sowohl  fQr 
die  Orp:ane  der  BabuTerwaltimg,  th  fttr  das 
Publicum. 

2.  Eine  BetriebsordauDg  Tom  15.  November 
1846  {ürdoHuancc  rt^yaU  *ur  la  potice,  In 
gureti  et  re.rploitatiou  dt$  chemin»  de  f'er\ 
mir  in  Wfiilgen  Artikeln  abgeändert  durch  Ver- 
ordnungen vom  20.  Mai  18»0  und  11.  August 
1883,  aner  vielfach  vervoll«tÄndigt  durch  aus- 
drücklich im  Gesetz  vorausbestiinnite  Minist«-- 
rialerlasse.  Diese  Betriebsordnung  beschäftigt 
sich  vorwi^^end  nur  mit  dem  technischea  I 
üetrieb. 

Femer  für  jede  einzelne  GneUsehaft:  i 

3.  Die  Konzession,  d.  i.  ei^i  im  Gesotzcs-  i 
weg  genehmigtes  zweiseitiges  Übereinkommen 
swiscnea  Staat  und  Konzessionär,  welches  nach  ^ 
Umstiaden  die  finanzielleu  fiedingungen  eot-  i 
bält;  endlieli  | 

4.  das  einen  inf-'irrierenden  Bestandteil  der 
Konzession  bildende  Budingnisheft  (cahier  des 
rharm-*),  welches  neben  den  Bau,  die  Erhaltung, 
die  Konzt'sssionsdauer  u.  s.  w.  betreffenden  Be- 
stimmungen auch  die  Hechte  des  Bahnbenutzers 
genau  frststellt  (Betriebsreglement),  ]>i  Fas- 
sung der  Bedio^ahefte  ist  für  alle  Konzessio- 
nen naeb  Mögliebkeit  glelehlautend  und  wunle 
zum  Iftzt-nmal  lHn9  finvemehmlicb  festge- 
stellt (für  die  Nordbahn.  Paris-Urleans-,  Paris- 
Lvon-Mittelmeerbahn  und  Südbfthn  1867,  f&r 
die  Ost-  und  Westbabn  1869). 

In  die  staatliche  Übertraebonf  des  Eisen» 
bahnl)etri>'h>  t-ilt-n  Iieid-^'n  ('orps  des 

ponLs  et  f rr  s  und  des  nunes.  Je  ein  Ge- 
neralin.six'ktor  des  einen  oder  andent  K"r{)ers 
ist  mit  der  Beaufsichtigung  Je  eines  der  großen 
Babnnetze  in  Unterordnung  unter  dem  Ministe- 
riuiii  der  öffentlichen  Arbt  ir.n  betraut  (s.  den 
Artikel  Aufsiohtsbeh^rden);  als  Hilfsorgane  sind 
ihm  untergeordnet: 

Oberingi  tiiiurf,  Ingenieure  und  Kondukf.  uR 
der  Pouts  et  chaubuces  für  Bau  und  liaimtr- 
baltong; 

Ohtfingenieurc,  In<r>ui*  iire  und  Aufseher 
der  Mine»,  fRr  den  Falirpurk  vaA  technischen 
Betrieb ; 

Oberinspektoren  und  Inspektoren  des  kom- 
merziellen Betriebs;  endlich  i 

Kommissire  in  allen  einigermaßen  wiohiigea 
Stationen.  ' 

Dieser  großartigt-  Kontrullapparat  wirkt  im 
gansen  wohlwollend,  aufklärend,  aneifernd,  be-  [ 
sehiriobtigend,  allein  die  eigentliche  Gew&hr  der 
Ordnnng'smäßipkf'it  des  Betriebs  liegt  weit  mehr 
in  dt  ii  Händen  der  Gerichte,  als  m  jenen  der 
adniiuistrativen  Kontrolle. 

Streitigkeittttt  swischen  der  Begierung  und 
den  Konsessfottlrai  ther  die  Austrug  und 
Anwenduü^r  di  r  <»bigen  vier  Rcchtsiju.  llcii  wer- 
den vor  den  Verwaltung.sgerichten  »Friifeklur- 
rat  und  Staatsrat)  ausgetragen;  Klagen  des 
PublUcums  kommen  vor  das  Handels-  oder  das 


Civilgericht  und  den  diesen  beiden  Sbeigwd» 
neten  AppeUhof.  Hinter  allen  endlich,  inun«*  auf 
Orond  derselben  Beditn}«el]eB,  atdit  der  Staats- 
anwalt mit  diT  Sunktion  desZttditpolise^feiicbti 

und  der  Assisen. 

Wie  abweichend  von  andern  Staaten  dieser 
französische  Justizapparat  arbeitet,  mQgen  am 
besten  einige  Beispiele  klarmachen. 

Die.  O.stoahn  hat  "Ji  Dun  blässe  mit  gerin- 
gerer ( Ufnung  als  die  vom  Ministerium  geneh- 
migte ausgefünrt  Es  wird  ihr  nicht  nur  auferl^, 
ilt  ii  dadurch  verursachten  Wasserschaden  sn^ne 
(iie  Küsten  des  Umbaues  zu  tragen,  sie  wird  auch 
noch  vom  Staatsrat  zu  22  Geldbul>en  von  je 
800  Frs.  Tenirteilt  Ein  Direktor»  der  fw 
der  ministerMlen  Genehmigung  einen  l^wagen- 
anschlug  ins  Leben  ritf.  >  in  K(»iiilukt*Mir,  der 
unterwegs  eine  Tafel  mit  der  Aulschrift  „Damen- 
coupe"  entfernte,  wurden  vor  das  Zuehtpolizei- 
gericht  gestellt.  Die  Gewährung  eiii*M-  «»-fiik-tie 
itraite  partictdier  oder  detn.iej  hatte  außer 
der  Veniiitwrjrtuiig  vor  dem  Strafgericht  wahr- 
scheinlich eine  .Schadenersatzleistung  an  alle 
Konkurrenten  zur  Folge,  nicht  nur  in  der 
Höhe  H  r  _^-währten  TarifdifTirenz ,  sondern 
unter  iiiltüliiger  Berück.sichtigung  der  Ver- 
rückung der  Kundschaftskreise  und  des  Sin- 
kens des  allgemeinen  Marktpreises.  Zwei  aof 
den  Woebenmarkt  nach  Auxerre  fUirende  Hliid- 
1er  vt  rfi'lil<  n  infolge  eines  Kurb«>lsf,ingenbruch8 
den  Anschluß  in  Laroche  und  bestellen  dort 
einen  Sondertug.  Der  Gerichtshof  entbindet 
sie  von  der  Zahlung  desselben.  Die  Ankunft 
eines  Kcisckoffers  verzögert  sich  um  ''in-n 
Zug.  lud''--  luns-tf  ;U>c:-  sein  Besitzer  s^ineji 
Kfiseplan  ändern  und  wird  dafür  durch  Kichter- 
spruch  entschädigt.  Gebt  ein  Koffer  oder  ein 
lTHchi«tTii5v  vrrli>rfn.  -«o  kennt  da»  freie  Er- 
messen dis  iiitliiers  bt'i  der  Zubilligung  der 
Entschädigungssumme,  ebenso  wie  beim  Zu- 
spruch der  Entschädigung  im  Fall  k&iperücher 
Verletzung  keine  andere  Qrenie  als  die  seines  Ge- 
wis.sens. lH8ti  bracht t  ii  di-  Hl.itter  eine  Ent.irh^'i- 
dung  des  Pariser  Appelihofs  zu  Gunsten  eines 
Reisenden,  der  als  Reisegepäck  einen  Pflug  mit 
sich  führen  wollte.  Der  Beamte  machte  geltend, 
ein  Pflug  sei  kein  Reisegepäck ;  er  sei  zu  sperrig 
und  un^rciitigcrid  vcrpHckt.  und  lii-ß  dt-aHclben 
als  Eilgut  abgehen.  Für  die  48stftxuiige  Verspä- 
tung und  die  erlittene  Unbill  wurden  ab«r  d«m 
Reisenden  :><•  l'rv  als  EntsdtidlgoBg  (<loiMi|^ 
mterits)  zui  rkaiint. 

Dieser  ausgiebige  Schutt,  den  das  französi- 
sche Publikum  bei  den  Gwiohten  gegenüber 
den  Bahnge-sellschaften,  niebt  aber  auch  gegen- 
über d'-rPost-  und Tf  l»'^'r;i{ihi'iiverwaltiiii^'  findet, 
und  uoch  mehr  liiv  daraus  eulspringcnde  üpfer- 
willigkeit  der  gesellschaftlichen  Organe  bei  güt- 
lichen Schadenermitti'lungon  sind  vielleicht  der 
eigentliche  Grund,  warum  die  fhmsteiscbca 
Haud'  lsk.immern  bi^hi  r  <o  wenig ftr den StMta- 
betrieb  emgenomnien  sind. 

V.  Technischer  Charakter  d>»r  tritn- 
zösischen  Ei-fnlialincn.  Die  alten  Haupt- 
bahnen sind  Uli!  sthr  günstigen  Neigungs- 
und Krümmungsvcrhältnissen  angelegt:  Die 
Maximalsteigung  beträgt  mdst  ö*/m» 
Linie  Paris-StraSburff  und  Paiis-Grlnäas  nor  aus- 
nnhiiis Weise  und  auf  Knr7,on  Strecken  Ö'/m^  eben- 
M  Pan.s-Lyon  Ljon-Avignon  Avig- 

non-Marseille  77^,.  Die  SÄrksten  .Steigungen 
bietet  der  CantalftbergiDg  «wischen  Muiat  und 
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Auriüa«  mit  ^'O*/,,.  di''  Bahn  Toulouse -Ba- 
jonne  über  die  i  euaen-Auslaufer  mit  33"/-, 
und  ^  YergnQguugsbaliii  vm  Paris  naeE 
HoDtfflorencjr  mit  457f«- 

Der   MiDimaUialbinesser   beträgt    1000  m 
zwischen  Paris  und  Lv^ri.  >*<n»  m  auf  d.  r  Strei  k*- 
Paris-Orleans,  auf  deu  Gebiivsbabnen  meist  > 
300  Ol,  so  auf  dem  <^'antal-.  aaf dem  CeTennen-  1 
Übergang  der  Linie  dermont-Nimea  jedoch  ! 
nur  2W  m. 

Di<'  Einrichruiiir.'ii  (i»  r  H;mptbahnen  sind, 
da  sie  im  allgemeinen  durch  die  Staatsinge» 
lüflnre  «usgewroeitet  warden.  einheitltcli  und 

übereinstimuienfl.  Was  riie  l.'^^c  df>r  r.inicti  im 
Terrain,  den  Oberbiiu,  die  liitriebsvdi  r  irhtungen 
vaA  «U»  Betriebsmittel  anbelangt,  haben  die 
F.  am  nwUten  Ahniichiwit  mit  den  englischen. 
Der  Oberbau  besteht  nm  Vignolw-  «>der  aus 
Boppelkopfsi  hit'ii.'ii. 

Die  Ausführung  des  BahuuIaerbaue^;,  der 
Gleisanlage,   der  Hoch-  und  Kunstbauten  ist  i 
iup  hwegs  Toraüglich,  Kür  die  Hoch-  und  Kunst-  I 
bauten  ist  dieVerwenduug  von  Holz  grundsätzlich  I 
»usgeschlossen  und  kann  oine  bezügliche  Äus- 
naluM  nur  mit  üenehmigmiigderätaatere^eruiig 
erfolgen. 

Dif'  St:\tinnrn  haben  die  technisch  toH-  , 
iiomuieueu  Uiii'ämiUel  der  englischen.  Die  : 
<jäten!tationen  sind  durchaus  ron  den  Personen- 
sUtionen  getrennt  JDie  Ausstattung  der  Per- 
flOQenwagen  steht  weit  anter  deijenigen  der  i 
P(>r""rienw:iij;en  der  dentsdien  nnd  tetwraichi»  ' 
i$chm  Bahnen. 

Spurweite.    Die   französischen  Bahnen 
haben  xum  ull.Tgrrißten  Teil  die  normale  Spur- 
weite von   l.t-t  in.   Die  Schmalspur  laud  für 
Bahnen  des  int€r«H  i;eii  -ial  zum  erstenmal  auf 
Ürmd  der  GeMtxe  vom  11.  September  und  i 
10.  Demmber  1986  Anwendung  iChateanmeil-  | 
lante-!a  (lU-Ti  he,  Sani  oin«-!a  Peyrou-e  und  da- 
bretoni^thk'  Nt  tz).  V'ou  Lokalbahnen  sind  1259  km 
schmalspurig  (meist  einmctrig).  Nmiestens  b*>  i 
abticbtigt  man,  für  Lokalbahnen  die  Spur  von  1 
0,60  m  inr  Anwendung  zu  bringen  und  zw  I 
diesi  iii  Z\v.'(  k  «las  Gesetz  vom  Jahr  isio,  wel- 
che« nur  die  Volbpor  von  1,44  m,  die  Meter-  ! 
snar  und  die  Spvrweite  von  0,75  m  gestaltet, 
al>tuänd*^rn. 

AiiCi-  r  pinz»Inen  Haupt-  und  verschiedenen 
Li>kalbalin*'n  bftin<ien  sich  unter  den  Schmalspur- 
bahnen nicht  öffentUohe  Privatbahnen  ( Chemins  , 
d€  ftr  prirfm),  weldie  «fcne  Zwangsenteignung  zn  ' 
stände  g'pknmmpn  «ind  und  anssrdili.'ßlich  zu 
Zwecken  ihres  Eigentümers  (*trubea-,Hüttenbe-  ; 
sitxers  u.s.  w.)  vorwendet  werden.  Hierher  gehört 
X.  B.  die  bekannte,  7  km  lange  Bahn  von  Monda- 
lasae.  Die  Spurweite  der  fraglicben  Bahnen  ist  von 
50  cm  anfwürf-:  /.iemlich  verst  Iii"d*'narti^'.  Ülier 
ihre  Zahl  und  üi.> samtlänge  könnten  nur  Ver- 
mutungen ausgesprochen  werden,  da  die  8ta* 
tistik  über  sie  scnweigt 

Außerdem  befinden  »ich  unt«r  den  Schmal-  ! 
spurbahnen  konzessionierte  Privatbahnen  {Che- 
mins  de  fer  induttrieh  et  dir-ers)^  welche,  mit  | 
Eipropriatiottsreeht  ausgestattet,  seinerzeit  an  | 
den  Staat  heimfaü-n  nad  gleichfalls  nur  für 
ihre   Eigentumer  arbeiten,  jedoch  aueh  zur 
öffentlichen  Personen-  und  Güteraufnahme  ver- 
halten werden  können,  ein  Fall,  der  schon  wieder-  ' 
liolt  Torgekommen  ist.  Am  bekanntesten  unter  | 
diesen  Bahnen,  deren  älteste  1x40  eröffnet  wurde, 
ist  das  den  Eohlengrubeu  und  Eisenwerken  , 


von  Commentry  gehörige,  «iiuiietrig«,  nuillielir 

2a  km  messende  Netz. 

Eine  weitere  Gruppe  von  Schmalspurbalmen 
bilden  die  ftberseeisohen  Bahnen.  Die  älteste  da- 
Ton  wurde  1874  mit  der  Sptirweite  von  I.Ooä  m 

für  Algier  be^^hlos^^'U,  luiil  zwar  für  eine  von 
dem  Seehilten  Arzew,  östlich  von  Oran  aus- 
gehende, von  Nord  nach  Süd  laufende  und  die 
normalspurige  große  Transversalbali n  Oran- 
Algier  kreuzende  Linie.  Ende  1888  waren  von 
diesem  der  Ge^^ellschaft  Fran'  o-Algerienne  über- 
tragenen Keta  Ö41  km  im  Betrieb.  Von  1877 
an  BMnmt  die  Schmalspur  f  1,00  m)  anssohlieft- 
lich  in  Anwendunn-:  atif  d.M-  Ins.d  Rennion 
(1-2»',  kini.  ni  Corsica  illu  knu,  in  Cochinehina 
(71  kms,  in  Senegambien  (3'.«4  kmi.  Weitere 
Öchmabpurbahnen  solcher  Art  sind  in  JJ^^er 
und  FranKfisisch'Indien  im  Bau. 

Litteratur:  Puusoini,  Examen  eomparatif  de 
la  questiou  dvs  cheminä  de  i'er  eu  IbäÜ  en 
Franee  et  l'etranger  et  de  l'intei  vention  du 
gouvernement  dans  la  direction  et  dans  Tex-  - 
cution  des  travaux.  Paris  1839;  Bartholomv,  Du 
meilleur  systc'Uie  a  adopter  pour  l'execution  des 
travanx  p'ublics  en  Franoe  et  notamment  des 
mndes  Itgnes  de  ebemins  de  fer,  Paris  1889; 
Cremier,  Le«;  rhemins  df  fer  fmneai';,  Vari^ 
1848;  Paiguou,  Traite  juridique  de  la  coii- 
stniction,  de  l'exploitation  et  de  la  police  des 
chemins  de  fer,  Paris  1868;  Demenr,  Les 
chemins  de  fer  fran(,-ais,  Paris  1800;  Perdonnet, 
Notions  ^enrrales  sur  h-s  rdjt  niins  di-  fi  r,  «-tatis- 
tique,  histoire,  expjoitation,  aecideuts.  Pai-is 
1802;  LavoUc,  Les  chemins  do  fer  en  France, 
Constitution  du  rösentt,  exjdoitatloti,  resultats, 
Paris  186«;  Jac<|ainin,  De  ieiuloitation  des 
chemins  de  fer,  Pari-  ]^t>7:  ("otelle,  Legislation 
franfatse  des  chemins  de  fer,  Paris  1867; 
Anooc,  Des  moyens  cmployes  pour  conititner 
le  reseau  des  ehemins  de  fei-  franeais  et  en  parti- 
culier  des  convennous  ojlaiive.s  a  la  ^rantie 
d'interet  et  au  partage  des  bönöfices,  Paris  1874; 
l>iets  Monin,  Rapport  fait  k  l  assembl«^  nationale 
«ur  le  regime  general  des  chemins  de  fer,  Paris- 
1874;  Nördling,  Über  die  zur  Entwicklung  des 
französischen  Eisenbahnnetze«;  angewendeten 
Mittel  und  insbesondere  die  V.-rfra^",  bt  trefTond 
die  Staatsgarnntie  und  die  Teiluiif,'  des  Rein- 
erträgnisses (Aucoc),  Wien  1875;  li;mm,  R^snl- 
tats  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer  fran^ais, 
Lüle  1877:  Brice,  Rapport  hit  k  la  chtunbre 
des  d^putes :  1.  Le  projet  de  loi  relatif  aus  wies 
fprree^  etabltes  sur  le«  voies  publiques:   2.  Le 

{►rojet  de  loi  relatif  aux  chemins  de  fer  d'int^rct 
ocal,  Paris  1879 ;  Aucoc,  Les  tarifs  des  chemins 
de  fer  et  raatoritä  de  TJCtat^  Paris  1880;  Aucoc, 
Gonffrenoes  rar  Fadminiatration  et  le  droit  ad- 
ministratif.  n<l.  IIT.  2  Aufla^'c.  Paris  1>!82; 
V.  d.  Leven,  Die  Kisenbahufr^e  in  Frankreich, 
Preußische  Jahrbücher  XL  (1878),  S.  S8  ff.; 
Glasers  Annalen  (Vortrag)  l8Sfi,  Heft  10;  Der- 
selbe, Die  neuen  Verträge  der  französischen 
Regierung  mit  den  sechs  ijjroCen  Eisenbahn- 
ffeMllschaften  in  Schmollers  Jahrbuch,  1884, 
8. 116 ff.;  Lejenne,  La  qaestion  des  ebemins 
de  fer  devant  le  parlement  en  1s8*2;  Picard, 
L^s  chemins  de  fer  fran^ais,  6.  Bd.,  Paris  1884, 
\Hsb  :  Pi<  ard,  Traite  des  chemins  de  fer,  4.  Bd., 
Paris  1887 ;  Uiimbert,Tr«it4  oomplet  des  chemins 
de  fer,  Pari«  1891. 

Französisch«*  Loknlbahnen  {Chemins  tle 
fer  d  inieret  local).  Zu  einer  Zeit,  als  der 
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frusösisi  he  Staatsschatz  schon  empfindlich  mit 
Eisenball  usiibventionen  und  Reinertragsgarsui- 

tit-n  b'-liistt-t  war.  wurdin  vnü  den  vorschi'^- 
denen  Landesteiien  immer  neue  Bahnen  be-  j 
friirt.  la  ibrer  Sessioti  von  1864  Terlangten 
niobt  w.  nip^^r  als  'Vi  Ti.ns.Mls  generaxix  (Depar-  \ 
tem<.'ntallandtapf)wi'ittr.>Liniin.r»em  Bedürfnis,  ' 
neu»'  üilf.«qiielitii  für  den  Eisenbahnbau  zu  er-  i 
scÜießen  and  zum  Teil  auch  der  Absicht,  un-  | 
berMhtifte  Wfinscbe  zu  !hm  BefKedigun?  an  | 
die  Bitrst.'ller  selbst  zuriiclczuleiten ,  verdankt 
das  I.ok;ill»ahngesetz  vom  12.  Juli  l!*»'i5 
seine  Entstehung.  Dasselbe  bestimmt,  da£>  ein 
Teil  der  Dcpartementaleinkünfte,  insbesondere 
der  bisher  dem  Bau  Ton  Vicinalwcgen  gewidmeten, 
dorn  Eisenbaliiiltau  zuf;ew(n<lei  wen!  ii  'i'irfe; 
daß  die  Initiative  zu  bolehen  Lokalbulmen 
und  die  Feststellviig  der  Bau-  und  Bt  tricbs- 
bedingtin^rn  in  erster  Linie  den  Generalräten 
snstebe,  und  daß  die  auf  diesem  Weg  zu  stände 
gvkotnuiwnen  Lokalbahnen  den  betrelli-nden  De- 
partementfi  gehören  oder  nach  Ablauf  der  Kon- 
session an  sie  heimfsllen.  FQr  solehe  Bahnen 
werden  auch  Staatsbeiträge  in  Aussiebt  gestellt, 
jedoch  nicht  höher  als  ein  Drittel,  für  arme 
(nach  dem  Stoverertra^  zu  beurteilende)  Depar- 
tements ausnahmsweise  die  Hälfte  der  zu- 
sammen rem  Departement,  den  Gemeinden  und 
Privaten  geleisteten  Geldbeiträge  und  im  ganzen 
nicht  mehr  als  jährlieh  Mill.  Frs.  Von  einer 
Zinsengarantie  ist  nicht  dieKede.  DerCentral- 
regiei  im«:  winl  die  Oberaufsicht  und  der  nötige 
Einfluß  durch  die  Bestimmung  gewahrt,  da^D 
unter  allen  Umständen  nur  sie,  in  Form  von 
im  Staatsrat  beschlossenen  Dekreten,  die  D^- 
olarationd'utflit^  publique,  d.  b.  das  K\|  rnpria- 
tionsreeht,  für  die  beabsichtigton  einzelnen 
Linien  gewähren  könne.  Eine  Definition  der 
flLokalbänen"  hat  das  Gesetz  nicht  versucht ; 
WM  aber  mit  dem  Ausdruck  gemeint  war,  geht 
aus  einem  der  Vorberirhte  deutJich  hervor: 
.Zweigbahnen  bis  30,  höchstens  40  km  lang, 
ausschliei>lich  zur  Verbindung  von  kleineren 
Ortschaften  mit  den  Hauptbahnen,  ohne  Üb(MV 
sehreitung  gmE  et  t  r  Wasserscheiden  oder  größerer 
Flüsse,  mit  gunngiiü.  d.  h.  durch  tägliili  etwa  [ 
drei  in  jeder  Richtung,  und  langs.nm,  nur  bei 
Tag  verkehrende  Züge  zu  bewältigendem  Ver- 
kebr."  In  der  Piwris  wurden  diese  Andeutungen 
ganz  außer  acht  gelassen  und  da.s  ein/ige 
Merkmal  der  französischen  Lokalbahnen  ist : 
daß  sie  auf  Gnmd  des  Lokalbahngesetzes  zu 
Stande  gekemmen.  Auf  tinud  oUffen  Ge- 
setzes wurden  bis  Ende  1889  in  23  Departe- 
ments die  Konzessionen  für  l^iiVA  km  Lokal- 
bahnen verliehen,  darunter  bereits  f>inige  Linien 
anfechtbaren  Cbarakter$.  Nachdem  aber  ein 
Gesetz  vom  10.  August  l^Tl  fiie  Befngni.sse  der 
(ieneralräte  erweitert  hatte,  und  letztere,  oft 
schlecht  lieraten,  mehr  und  mehr  in  die  Hände 
von  Spekulanten  verfallen  waren,  denen  es  unter 
dem  Deckmantel  des  Lokalbabngesetzes  eigent- 
lich nur  um  die  Gründung  ertragsreicher  Paral- 
lelbahnen zu  thun  war,  die  sie  nötigenfalls 
ohne  Geldbeitrag  und  cdinc  Zinsengarantie  herzu- 
stellen sich  bereit  erklärten,  so  wurden  in  den  i 
nächstfolgenden  zwei  Jahren  von  den  General-  | 
raten  I,iik,i!liahnki>nzessiunen  für  nii  hf  weniger 
als  bUOU  km  erteilt,  deren  Anerkennung  das  I 
Ministerium  großenteils  versagte.  Die  entsfitan- 
denen  Kompetenzstreitigkeiten  kamen  schließ- 
lich vor  die  Nationalversammlung,  welche  im 


Lauf  des  Jahrs  li*75  durch  eine  Reihe  von  Ge- 
setzen den  größten  Teil  der  strittigen  Konzessie- 
nrn  ;in  lUe  alten,  croCeji  Gesellsrhaffen  üt>ertrui: 

Wahrend  der  Entfaltung  des  rrogramm- 
Freveinet,  welche  die  Jahre  liSTw  und  i?*7'.> 
auhiüllte,  trat  naturgemäß  das  Lokalbahnwesen 
in  den  Hintergrund,  Indes  war  die  Unzuling- 
lii  lik  it  des  Lükalbahngesetzes  vom  12.  .hili  lst).% 
immer  mehr  zu  Tage  getreten  und  auf  Grund 
einer  am  29.  August  1878  eingebrachten  Vorhgt 
kam  eiidlich  ein  neues  Lokalbahngesett. 
vom  11.  Juni  \>-^^K  zu  stände,  welches  zugleich 
die  Trauiways  behandelt,  Zu  diesem  Gesetz 
ist  ein  Auslilhrungsreglemeut  (Dekret  vom 
20.  Mirz  188S)  und  ein  Cirkular  rom  26.  Sep- 
tember IbJsT  erlassen  worden. 

Die  hauptsachlichsten  Neuerungen  sind: 
Die  Lokalbahnkonze.ssionen  sind  nicht  mehr 
vom  Staatsrat  lin  DekretformJ,  sondern  im 
Gesetzesweg  zu  genehmigen.  Von  seitens  der 
Departements  und  Gemeinden  ä  fonds  pprdu  ZU 
leistenden  Kapitalbeiträgen,  weh  he  zu  Börsen- 
manövem  gemoit  hatten,  ohne  praktische  Ge 
währ  für  die  Vollendung  und  Eröffnung  der  Bahn 
zu  bieten,  wird  Umgang  genommen,  dagegen 
eine  Art  Bruttoertrag-garantie  eingeführt.  Der 
Ausdruck  Garantie  ist  jedoch,  des  bei  Emission 
der  Papiere  möglichen  MiftTerstindnisaes  w^o. 
sorgfältig  vermieden  und  durch  jährlichen  ^e- 
triebszuschuß"  ersetzt.  Das  vom  Staat  m  ge- 
währende Maximum  betragt  pro  Kilometer 
600  Frs.  mehr  dem  vierten  Teil  der  an  der  kilo- 
metriscben  Roheinnabme  fehlenden  Snmnie,  um 
die  R«dieinnahme  für  normalspurige  Lokal- 
bahnen auf  10  000  Frs.,  für  schmalspurige  auf 
8000  Prs.  zu  bringen.  Ein  derartiger  Staats- 
zuschuß hat  aber  zur  Vorausset /ung,  daß  die  be- 
teiligten Departements  und  Gemeinden  ihrerseits 
einen  mindestens  ebenso  hohen  Beitrag?  leisten, 
und  wird  eingeschränkt  oder  hört  auf,  sofern 
sich  daraus  eine  kilometriscfae  Oesamtein- 
nahnie  von  mehr  als  10  '>01)  Frs  für  die  Norraal- 
spur,  Frs.  für  die  Si  hraalspur  oder  mehr 

als  h^i  (einschl.  Tilgun>,'i  lur  das  Anlagekapital 
ergäbe.  Erhebt  sich  d.  r  Reinertrag  über  6>, 
80  ist  die  Hälfte  des  (  berschusses  auf  Rflck- 
zahlung  der  erhaltenen  Zuschn.'.se  ohne  Zinsen- 
verrechnung zu  verwenden.  Das  Ubligations- 
kapital  Äm  niemals  höher  sein  als  das  Aktien- 
kapital, und  mit  seiner  Emission  darf  erst  be- 
gonnen werden,  wenn  vier  Fünftel  des  letzteren 
nfttdicib  verausgabt  sind.  Fusionen  oder  Über- 
tragungen der  Lokalbahnkonzessionen  sind  aus 
Koukurrenzrficksiehten  mit  besonderni  Ter- 
sicbtsmaßregeln  umgeben.  Gegen  allfiUlige  Ent- 
schädigimg des  Konzessionsert eilers  (Departe- 
ments oder  Gemeinde  I  kann  der  Staat  jeaer/eif 
eine  Lokalbahn  in  das  Netz  der  fiabnen  des 
inter^t  geueral  übernehmen. 

Dieser  Fall  ist  wiederholt  eingetreten,  ins- 
besondere auch  aus  Anbiß  der  durch  Gesetz  vom 
20.  Norember  1888  erfolgten  Neugestaltung  der 
großen  gesellschaftlichen  Bahnnetze.  Daraus  er- 
klärt es  sich,  daü  die  jeweilige  Ausdehnung  des 
Lokalbahnnetzes  sich  oft  geringer  ergiebt,  als 
die  Summe  der  alljährlich  erteilten  Konzessionen. 

Die  Lokalbahnen  unterliegen,  wie  die  Bahnen 
des  intcret  gen<  ral.  dem  Ba h npo  1  izeiges et  r 
vom  15.  Juli  l»4ö,  mit  der  einzigen  .\usnahmc, 
dai:>  sie  von  der  augemeinen  ^friedigung  und 
der  Errichtung  von  Schnnken  an  den  Weg- 
übergängen entbunden  werden  können. 
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Auf  den  nürnials|»urii;eu  Lokalbahnen  be- 
tragen die  geringsten  K  rii  mm u  ngs  ha  Ih- 
mes ser,  meistens  250 — 300  m  (auf  der  Linie 
Avricoiirt-ßlamont  löo  m,  Boisleux-Marquion 
und  Ardennes  -JUO  mi. 

Bei  schmalspurigen  Bahnen  scheint  man  für 
die  Spurveite  von  1  m  einen  Minimairadius 
von  150  m  festlialt<.>n  zu  wollen ;  auf  der  Linie 
Beaumont-Heruies  sinkt  derselbe  auf  lüom  und 
auf  der  tramwayartigon  Linie  Ilaironville-Triau- 
court  sogar  auf  nO  m. 

Die  Maxi  mals  t  eigu  ngen  bewegen  sich 
meist  zwischen  11  —  lä"/,©«  erreichen  aber  auch 
lS»/(^.  Bei  Schmalspurbahnen  überschreitet  die 
Muximalsteiguiig  selten  -0" erreicht  aber  auf 
der  Linie  HaironTille-Triaucourt  >*o7oo 

Ende  1x77  hat  das  Lokalbahnnetz  eine  Be- 
triebslünpe  von  230'»  km  erreicht.  Ende  l^<H4 
ist  dieselhe  infolge  Einreihung  von  Lokalbahn- 
linien  unter  jene  des  interet  g«;nt'ral  auf  1597  km 
zurückgegangen,  seither  jedoch  wieder  stetig  bis 
•294*1  kra  gestiegen. 

Nachstehende  i'bersicht  giebt  die  Entwick- 
lung der  Lokalbahnen  vom  Jahr  1866  -1880. 
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Ol  N  ormiilspurige  Lokalbahnen.  Von 
den  Ende  H*»ü  vorhandenen  21»  I»;  km  waren 
1764  km  normalspurig,  und  standen  im  Betrieb 
der  Ostbahn  85  km,  der  Urleans-Bahn  52  km, 
der  Staatsbahnen  34  km;  die  restlichen  I5<ja  km 
waren  in  Händen  von  sonstigen  Verwaltungen, 
Privatkonzessionären,  Städten  und  Departements. 

Die  kilometrischen  Betriebsergebnisse  der 
normalspurigen  Lokalbahnen  stellten  sich 
im  Jahr  lüH'J  wie  folgt 
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b)  Schmalspur  ige  Lokalbahnen  (kon- 
tinratalei.  Auf  Grund^  des  LokalbahngeMtses 

vom  ri.  Juli  lSr,5  vurde  di^  erst»'  Schmalspur- 
bahn, 22  km  laug,  von  Gray  nach  erst  End« 
1874  giesicbert  und  1878  ei^ffoet.  Dieser  ersten 
Konxeesion  folgten,  immer  mit  der  Spurweite 
von  1,00  m,  im  Jahr  187«  115  km,  1877  «2  km, 
1880  5<j  km.  1^81  G  km,  ls>^J  190  km,  1883 
193  km.  Ende  1884,  während  welchem  Jahr 
wieder  eine  Pause  eintrat,  waren  im  ganzen 
nur  674  km  konzessioniert.  Nun  abfr  seheint 
der  mehr  in  den  Kreisen  der  Bevölkerung  vor- 
haltende Widerstand  gebrochen.  In  den  ersten 
a^t  Monaten  des  Jahrs  lö8ö  werden  daroh 
nenn  Gesetze  nicht  weniger  als  785  km  in  zehn 
verschied i'iit'n  Dt'p;irt<'mt"nt.s  sichergestellt. 

Alle  diese  Linicu  kommen  als  konzessionierte 
Lokalbahnen,  also  mit  ( M  ibeiträgcn  seitens  der 
D*']iartem<'nts  uiul  (i*'s  Staates,  oder  mit  Zinsen- 
^aruufit'  zu  staniie  und  fallen  nach  Ablauf  der 
Konzession  an  die  betreffimden  Departements 
heim. 

Ende  1889  sind  eelunalspurige  Lokalbahnen 

in  10  r>.  jim  tf  mctit.s  konzes-ioni-rt  und  davon 
IIH'2  km  in  iJt^-trieb.  Die  ä!t«^sben  darunter  sind: 
Anvin-CaLiis  ;i4  km,  Marlieui-Chatillon  11  km, 
HaironTtUe>Triauoottrt  til  km,  Beaomont-Uermes 
31  km.  Unter  den  neueren  Konsessionen  finden 
sich  größere  Komplexe,  z.  B.  im  Allit  i  -Dcpart-e- 
ment  217  km,  im  Somme-Depart«uieut  ^(X)  km. 
Die  meisten  dieser  Linien  naben  an  beiden 
Enden  Anschluß  an  da-s  normalspurige  Netz. 

Die  kilouietrischen  Betriebsei^ebnisse  der 
Schmalspnrbalinen  betragen  1H^*J: 
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FrancttBische  Nordbahn  {CMwagme  d» 
ehemiu  de  fer  du  N«rd),  die  tweitnemet»  der 

sechs  französischen  riaiiptbahneii .  verbindet 
Paris  iiud  das  nordwestliche  Frankreich  aa 
zahlr<^irlu'n  Punkten  mit  Belgien  und  der  Kikete. 

Ende  1890  betrieb  die  F.  »776  km,  hiervon 
liegen  3606  km  in  Frankreich,  170  km  auf 
bt'lgisoh>-m  (;>>bi)-t  f  Linien  der  Mord  beige  {bd- 
giscben  NordbahnJ). 

An  der  Spitce  der  Gesellschaft  steht  ein 
Conseil  d'administration ,  welcher  glei«*h  der 
Administration  centrale  seinen  Sitz  in  Paris  hat. 

Für  die  Linie  Nord  Beige  besteht  eine  be- 
sondere Betriebsabteilung  in  LQtticb,  mit 
einem  htspeetetir  flin^eu  an  der  Spitze. 

Die  Gesellschaft  bildet«'  sich  auf  Gnnvl 
des  Gesetzes  vom  l'J  August  1»4.".  Mit 
y.  September  desselben  Jahrs  (Ordonnanr.-  vom 
10.  September)  erhielt  die  F.  im  Weg  der  Ad» 
Judikation  die  Konzession  zum  Bau  und  Be- 
trieb der  bereits  durch  Ge>tfz  vom  11.  Juni 
1842  klassifizierten  Linien  von  Paris  au  die 
belgische  Qrenie  tkbor  Lille  und  Valenciennes 
liebst  Zweigbahnen  von  Lille  nach  Calais  und 
L»üukirchen  (4»3  km)  auf  38  Jahre  vom  10.  Sep- 
tember 1848  au  gerechnet.  Die  Gesellschaft 
verpflichtete  sich,  die  Kosten  der  Grundeinldsong 
unter  UmgangnAlime  von  den  BeBtiromungen  des 
oben  t^i  nanntcn  l**42or  OfsctzcN  ohnr  Bt  itrag-^- 
leistung  des  Staate  und  der  Departements  (Go 
meindeni  zu  tragen,  bezw.  dem  Staat  die  w- 
ausgabten  Beträge  samt  3^  Zinsen  rückzuer- 
statten. Mit  Ordonnance  vom  20.  September 
1845  hat  die  Ri'i^i'  runtj  die  Statuten  der  Gesell- 
schaft genehmigt.  Das  Gescllschaftskapital  war 
auf  «00  Hinionen  Frs.  (40O  000  Aktien  sn 
piMt  Frs  t  ft'stgesetzt.  Di«-  Ifaiiptlinie  wurde  ara 
20.  Juni  1846,  die  Abzweigung  nach  Caliis 
1848/1841»,  die  Abzweigung  nach  Dünkirchen 
am  1.  September  1848  eröffnet.  Die  einer 
andern  Gesellschaft  1845  konzessionierte  Bahn 
von  Crcil  iv.uh  Quentiu  fin'J  km)  ging  im 
Jahr         (iiiii  h  Fusion  auf  die  F.  über. 

Die  1  •-'•'!  km  lanp  Bahn  Amiens- Boulogne. 
mit  welcher  sich  du-  F.  l>'>2  vereinigte  und 
deren  Konzession  aul  'J'J  J*ibrt>  vom  24.  Oktober 
1844  lautc-ti'.  war  stückweise  in  den  Jabren 
1847  und  1848  eröffnet  worden. 

185S  fUnte  die  F.  den  Betrieb  dreier 
Linien  fParis-Lille  und  Abzwcifrungen.  Creil- 
St.  (^iK'iitiii  und  Amicns-Boulojfut'j,  deren  Kon- 
aessionsdaiii  r,  wif  erwähnt,  eine  verschiedene 
war.  Da  der  F.  dai-an  gelegen  sein  muftt«,  da& 
die  Daoer  der  Konzesaion  ihrer  lÄnim  eine 
gleiche  sei.  (tIkiI  s\v  sich  der  Eeiurleruucr  jregen- 
über,  den  Bau  (it-r  für  ilen  Verkehr  iYankroichs 
wichtigen  Linien  St  Quentin-Erquelines ,  IjO 
I  Catean (Bu8igny)-Somain,  rcrfTnitT-Laon.Reims- 
I  Laon  und  ^oyelles-^^t  \  al.  ry  zu  übernehmen, 
wenn  die  Ret;i»^rung  für  die  s.  hon  bestehenden 
Linien  die  Kloniessionsdaucr  abändere  und  die- 
selbe auf  99  Jahre  ab  10.  September  1848  fest- 
setze. In  der  That  kam  eine  diesbprüpliohe 
Konvention  zu  stände,  welche  durch  ein  Dekret 
vom  19.  Februar  1852  bestitigt  wurde.  Die 
Begiemni:  hat  der  F.  hierbei  zugestanden,  dal* 
ein  aUrdlliger  Ankauf  seitens  des  Staats  sich 
nur  auf  da.*;  ;,'i  samte  Netz,  welches  der  Gesell- 
schaft konzessioniert  sei,  erstrecken  und  erst 
15  Jahre  nach  dem  Zeitraum,  welcher  fttr  die 
Vollendung  der  neuen  Linien  bestinunt  war. 
erfolgen  könne. 
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Die  Strecke  St.  Queatin^Erquelines  l*<7  kin), 
welcbr  lii-'  Fortsetiung  der  Linie  €reil-St, 
Qaentin  bildet  und  mit  der  belgischen  Strecke 
Namor-Erauelines  die  kürzeste  Verbindung 
siriadien  Paris  trad  Deatsdilaad  herstellen 
solltf-.  wiird-'  dopi)t'ltrlfi8ig  ausgeführt  und  am 
21.  Oktober  lb:>.')  Toilständig  eröffnet. 

Die  Linie  Busignv  \  Li-  t  ateau)  -  Sotnain 
(49  km),  wurde  fietehfaUs  doppeluUu^  nusge- 
führt  vnd  am  15.  Jvli  18ft8  dem  Mtrieb  ttber- 
ffehen.  Am  Juni  desselben  Jahrs  gelang'tt' 
die  eiüglei>ig«;  Linie  NoveUes-St.  Valery  (6  kmi 
nur  Eröffnung,  welche'  eine  neue  Verbindung 
TOD  Paris  mit  dem  Meer  herstellen  sollte.  Die 
doppelgleisige  Linie  Tergnier-Laon  (30  kuii  war 
•dion  am  l.  iSt-prenibi-r  is.">7  eröffnet  WDni.  n. 

Die  F.  erwart)  femer  die  l»53  erteilte  Kon- 
xetrion  fBr  die  Linie  St.  Denis  Uber  Chantüly 
nach  (Vfi!  ( t'J  kui  i.  welche  doppelgleisig  aus- 
gefahii  uiid  am  lu.  Mai  1851»  in  Botrieb  ge- 
nommen wurde. 

Ein  Dekret  rom  Juoi  itf&7  ermächtigte 
die  F.  zum  Bau  und  Betrieb  folgrender  Linien: 
1.  Von  Paris  nai-h  Soissons:  '2  von  Koiilosme 
nach  C'alai.<i.  n^'bst  Abzweigung  nach  Marquisc; 
S.  vom  Amiens  nach  Tergnier:  4.  von  Arras 
UmIi  fiasebrouck ;  5.  von  ChantiUv  nach 
Scnlis;  6.  von  Pontoise  nach  Saint-Ouen  TAu- 
in«'me;  7.  von  Kniiont  narh  Argeuteuil  tilrkh- 
zeitig  wurdea  die  h\  und  die  frauiösischr  W  .  -f- 
bahn  Konzeeiionire  einer  Bahn  von  Itou  u 
nach  Anii*  n<.  u.  zw.  erstere  zu  zwei  Dritteln, 
letztere  za  liuiui  Drittel.  In  demselben  Ver- 
hältnis waren  die  Einnahmen  und  Ausgaben 
aa£rateileu.  Das  obengenannte  Dekret  sicherte 
anflerdem  der  F.  die  eventuelle  Konseesion 
von  Ti«»r  anderen  Linien,  für  drn  Fall,  :\h  die 
öäeutiiche  Nützlichkeit  anerkannt  würde,  und 
zwar:  1.  für  die  Bahn  von  Soissons  an  die 
belgische  Grenze  (über  Laon,  Vervins  nach 
Hirson);  2.  für  die  Bahn  von  AulnOTe  nach 
Anor ;  3.  für  die  Bahn  von  Senil-  ikicIi 
Crepy  en  Valois;  4.  für  eine  Verlängerume  der 
Bahn  Greil- Beauvais  gegen  die  Strecke  Faris- 
I>iepp*>  über  Potitois.' 

Mit  der  Comp;igme  des  Ard«!nnes  schloß  die 
F.  1857  einen  Vertrag,  wonach  die  F.  dieser  die 
ätreoken  von  Laon  nach  Reims  abtrat^  w^gen 
die  Compagnie  des  Ardennes  der  F.  die  SSweig- 
lini«-  Cn'il-ß>-.tuv.iis  (37  km^  erOHuet  1.  8«p- 

tcinb'-r  löbli  uberließ. 

Die  Ei.senbahn  von  Villers  Cottorcts  nach 
f ort^Mix-fercbes  (\i  km),  welche  nar  filr  den 
04tervwkehr  eingerichtet  war,  wurde  in  dem- 
seÜen  Jahr  d>-r  F.  finviTlt^bt. 

Das  Ende  der  Xonzession.  ri  samtiieher  kon- 
zessionierten Linien  wurde  auf  den  31.  Dezember 
1950  verlegt  und  erhielten  die  Bahnen  ein  neues 
Cahier  des  chai-ges.  welches  jenem  der  (»rleans- 
btthu  nachgebild'-t  wtr 

I>ie  neuen  Linien  wurden  in  nachstehender 
Reifaenfo^  eröffnet:  Paris^SoUrnons,  eingleisig 
<102  km),  ferner  Arras-Hanbr.nuk-  im  km) 
und  Leus-Fori'.st  nebst  Anschluügleis«'  dT  km) 
lti€0— 18«a;  Chantilly-Senlis  (U  km)  l*  Aupu  t 
td62;  Pontoiae-iiaint  Ouen-rAumöne  i4  km) 
and  Ennont-Argentenil  (5  km)  1.  August  186S; 
BouloL'nt-f "alais  i4n  Icini.  iliiiiv*ltirlt-'i-i^'.  7,  Ja- 
nuar H>«i7 ;  Amteus-Tergnier  mU  km),  von 
Tergnier  bis  Flavv  le  Martel  doppelgleisig, 
I.Juli  IS»;":  ßouen  Amivns  (»7  km)  1».  April 
ia6i;  Aulnove-Aüor  {AI  kmj  SO.  Oktober  l»Gl» ; 


Beauvais-Gournay  (2S  kml,  4.  August  1870: 
iSoi<sons-Laon-belg.  Grenze  (104  km)  1860  bis 
1870  und  6entis-Crepy  (as  km)  81.  September 

1870. 

Ende  1858  betrug  die  itonsessionierte  Linge 

der  F.  laöl  km,  wovon  ft;4  km  eröffnet  waren. 

Nach  dem  gemäß  dem  Gesetz  vom 

11.  Juni  desselben  Jahrs  mit  der  Regierung 
abgeechlosaenen  Vertrag  wurden  die  I«imen  der 
F.  In  swei  bestimmte  mit  dem  Namen  altes  und 

'  neues    Netz   bczincliin-l.'   Tr]]<-  ä!)<^t>sr-hi.»don; 

■  das  ;ilt<;  Netz  iaiinen  useau}  wurde  aus  den 
crtrii^ruisreichen,  vor  dem  Jahr  1857  konzes- 

I  siouierten  Linien  gebildet.  Das  neue  Netz  (»ou- 

I  refln  reseuu)  genoß  eine  ZiusengaranÜe  ab 
1.  Januar  i)s65  auf  di>>  Dauer  von  fiO  Jahren 

I  (4>*  ,  nebst  Tilgungs<^uote  4,65 

Die  Ausgaben  rfir  das  alte  Keti  vurden 
mit       um  <io(i  l'rs.,  jene  für  das  neue  Netz 

:  mit  iiuo  *.»00  uou  Fi-s.  festgesetzt. 

Dem  alten  Netz  wurde  ein  Normaleinkommen 

I  {revmu  re»ervi}  Torbehalten,  welches  mit 

I  88  400  Fn.  pro  Kilometer  bemessen  wurde. 

Doi-jt-nii,'-  'IVil  d>->  R"iijfrträt,'ni'->es  des 
alten  NeUt.s,  weklier  div  Höhe  von  38  400  Fr». 

j  uro  Kilometer  überschreitet,  sollte  naeh  dem 
Vertr^  auf  das  neue  Netz  als  Ergänzung  seinej; 

!  Erträgnisses  übertragen  {derase^  und  zur 
Deckung  der  vom  Staat  ganinti.  rtt  ii  Zinsen  bis 
zur  festgesetzten  Grenze  verwendet  wenb  ri. 

Als  weitere  Gegenleistung  für  die  ihr  zu- 
t;i>>t.uid.  in'n  Vorteile  hat  di"  F.  die  Verpflich- 

I  luu'^  übernehmen  müssen,  vom  I.Januar  l»7-i 
an  jenen  Überschuß  mit  dem  Staat  zu  teilen, 
welcher  sich  eigiebt^  wenn  das  mittlere  kilo- 
metrisehe   Nettoerträgnis  des  alten  Netzes 

'      ("Xi    Frs.   tibcjst'  igt   und  außerdem    c »/ 

I  Zinsen  des  für  da.-  neue  Netz  aufgewtudften 

I  Kapitals  gezahlt  sind. 

18ÖU  übernahm  die  F.  die  fianaösisohe  Teil- 

I  i^trecke  der  belgischen  Bahn  Möns  k  Hantmoat 
et  <l-  St  Ghisl  iain  nebst  Abzweigung  i'J  tan) 

I  gegen  Bezahlung  einer  jährlichen  Summe. 

[       Die  konzessionierte  Länge  des  alten  Netses 

I  betrug  Ende  1869  970  km  tWl  kni  t  rnffnft*.  jene 
des  neuen  Netzes  601  km  (hiervon  ü  kai  ei  uüuer ). 

l^ti'Jt  erhielt  die  F.  die  Konzession  für  die 
Linien  Ton  Valenciennes  nach  Anlnoye  und 
▼on  Lille  an  die  belg.  Grenze  gegen  Toamai, 
ohne  Subvention  oder  Zinsriijrantntie. 

186*2  war  die  konzessiotüfrLe  Länge  des 
alten  Netzes  TOn  97o  km  auf  1104  km  ge- 

I  Stiegen.  JDas  neue  Netz  betrug  »ifi  km. 

I       Die  Änderungen  in  der  I^ngenausdehnung 

;  der  Xftzp  liatton  <iiir  ]v'vi>ion  d-i-  ICrtra^rs- 

1  zitfcm  zur  Folge,  wie  nicht  minder  jenes  Kein- 

I  ertrignisses,  welche»  die  Gesellschaft  mit  dem 
Staat  zu  t.ilen  liittc.    Das  kilometrische  Nor- 

,  malviuküiumcu  dus  alten  Netze.^  wurde  auf 
:{5  500  Frs.  herabgesetzt 

<  J>ie  Anlagekosten  wurden  mit  444  875ÖU0 
Frs.  ftlr  das  alte  und  178000000  Frs.  fBr  das 

I  neue  Netz  bt  ziffert. 

Es  wurde  Ivruer  festgesetzt,  dalu  die  Gl'.m  II- 

j  Schaft  den  Reinertrag  mit  dem  Staat  zu  teilen 

'  verpflichtet  sein  sollte,  wenn  derselbe  48  700  Frs. 

I  pro  KOomet«r  übersteigt. 

Die  doitii'  l;.rb'i"ii:*'  I-inie  Lille  -  belfji-i  lw' 
<irt'nz-'  {l-i  kiU)  wurde  bi;.  BUudain  am  1.  De- 
z.  inbcr  istiS,  bis  Tournai  erst  1867  vollendet 
Die  Eröffnung  der  Linie  Valenciennes-Aulnoye 
(35  luu)  hat  am  I.September  1872  stattgefunden. 
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Dio  F.  wollte  bt-hufs  Krlan>runp  neuer  Kon- 
zessionen IHüo  abermals  einen  Vertrag  mit  ih'r 
Regierung  schließen.  Diese  bracht.'  zwri  (jesetz- 
entwürfe  ein,  weiche  jedoch  nicht  die  Zustim- 
maDg  der  Kammer  fanden  und  1866  Ton  der 
Begierung  selbst  zurür^kir.  zofTm  wurden. 

1868  legte  die  Regienuiy  der  Kammer  den 
Entwurf  eines  Vertrags  mit  der  F.  vor,  welcher 
erst  am  ä2.  Mai  in  wesentlich  verinderier 
Form  ani^nommcH  wurde.  Naeh  dieceili  Vortrag 
erhit  !t  die  F.  die  definitive  Konxession  folgender 

Linit'u; 

Arras-Etaples  über  Sit.  Pol  ('.»it  knU,  Bethune- 
AbboTille  über  St.  Pol  und  Frtivent  (öb  km) 
und  Luzarches-Pontoise  |2G  km) 

Dei-  S:;uit  tiuL'  zu  i\rn  Baukosten  »lii'^tT 
Linien  eine  Üumme  von  etwa  15  40UÜUU  Frs. 
för  den  Unterbau  bei. 

Um  der  Gesellschaft  jedes  Interesse  zu  be- 
nehmen, die  Hinnahmen  des  neuen  Netz-ts  zu 
schmälern,  wurde  eine  andere  Austeilung  der 
Linien  nnter  da»  alte  ond  neue  Netz  vorge- 
nommen;  infolgedessen  wurden  die  Zifferaifttie 
des  garantierten  Kapitals  des  zweiten  Netzes, 
der  vorbehaltenen  Emnahmen  des  alten  Netzes 
sind  die  Bestimmungen  über  die  l'eUnng  der 
Überschüsse  entsprechend  abgeändert 

Die  konzessionierte  Länge  des»  alten  Netzes 
erhöht»^  ^icli  auf  1179  km,  jene  des  neuen 
Netzes  auf  (>ö3  km. 

Das  garantierte  Kapir.il  <liw  neuen  Netze«, 
welche'p  iH»;2  mit  17m  Mill.  Frs.  festgesetzt  war, 
wuid<  aut  J<m  Mill.  Frs.  erhöht. 

Dil'  Aiiliigekusten  für  das  alte  Netz  wunii  u 
auf  WOUüüUOü  Frs.  erhobt,  die  Kosten  der 
Erginzungsarbdten  mit  60  Hill.  Frs.  begrenzt. 

Da«  Normaleinkommen  de?  alt<"ii  Xct/es 
wurde  auf  44  8U0  875  Frs.  festgt-s-  tzt.  die  iilo- 
£iietri<ehe  Kinnahnie  sonach  mit  .'18  240  Frs. 
berechnet.  Bez&glicb  der  Anteilnahme  des  Staats 
am  itewinn  wurde  besttmmt,  daß  diese  erst 
eint  I  i  ti  li  sollte,  wenn  die  Nettm  iimahmen  des 
tiesamtnetzcü  M  27,'>  Frs.  juu  kuj  und 
des  aufgewendeten  Kapitals  einschlit'i!>ii(  h  der 
Kosten    der  Ergänzungsarbeiten  übersteigen. 

Von  den  durch  die  Konvention  vom  Jahr 
iHOy  konz*  sstiJuii  rten  Linien  wurden  vollstiuidig 
eröflfnet  Amut-Ktaples  &.  August  1878;  B^ithune- 
Abbeville  21.  Juni  Epiuav  -  Lunrohes 

1.  Mai  1880 

Im  Jahr  1871   schloß  die  F.  mit  der  Re- 

fierung  neuerdings  einen  Vertrag,  wonadi  dii' 
'.auf  die  Zinsengarantie  l^r  1870, 1871 .  .  .1875 
verzichtete  Das  gsraatierte  Kapital  hlieb  mit 
dem  H  i<  hstbetrag  von  SOO  Hill.  Frs.  fllr  Äis 
neue  Netz  aufrecht. 

Ein  Gesetz  vom  15.  Juni  1872  hatte  den 
der  F.  konzessionierten  Linien  Amiens-Mont- 
soult  und  Cambrai  an  die  belgische  Grenze 
ein«  .Stellung  sowohl  außerhalb  des  alten  als 
auch  außerhalb  des  neuen  Netzes  angewiesen 
(rinau  tpiciat), 

1875  erhielt  dio  V.  die  Konzession  der  Linien 
I>ouai-Orchits  uud  ürchies  an  die  belgische 
Grenze  gegen  Tournai  (21  km)  ohne  Subvention 
und  Zinsengarantie.  Die  Uröffnunip  dieser  Linien, 
welehe  ebenfalls  dem  r^sean  special  eingereiht 
wurden,  hnt  bi'^  Orehif-  (IG  km)  am  11  De- 
zember 188<>  stattgefunden.  (Wegen  Teilnahme 
der  F.  an  der  Ceinture  de  Paris  s.  d.) 

Von  den  dem  reseau  special  angehörenden 
Liuieu   wurden   eröffnet:   Montsotut  -  Anüens 


(Km;  kml  nm  5.  Apiil  1877.  St.  Oueu-les-Dooks 
a  la  Pleine-St.  Denis  et  au  chemin  de  ceinture 
(C  km)  1877,  Cambrai-belgische  Grenze  bei 
Dour  (51  km)  am  20.  August  1882.  Orchies- 
Tournai  (5  kml  am  20.  Dezember  1883.  Amiens- 
la  ValbW*  d*>  l'Ourcq  lll<5  km)  1880— 18h5, 
Abbe-ville-Ku-Treport  i'M  kim  am  4.  Dezember 
,  18N-J. 

j      Mit  Gesetz  vom  30.  Dezember  167 b  wurde 
eine  Konvention  mit  der  F.  genehmigt,  betarelbnd 

'  die  definitive  Konze.ssion  der  Linien  Amiens- 
■  la  Valb'e  de  l'Uuicn  über  Muntdidier  und  Com- 
'  pit-gne  und  Abbeville-Eu-Trcport  und  gestand 
die  Begierung  der  F.  ffir  die  Linie  Amiens- 
I  la  Vallee  de  TOnroq  eine  Subvention  von 
7G6<J<M.M)  Frs.  zu  Die  Konzessionsdauer  wurde 
für  alle  Linien  bis  Ende  1950  festget^etzt. 
Die  (iesellschaft  verpflichtete  sich,  auf  allen 
oder  einzelnen  Linien  Du[»|ielplei.sc  zu  b.iiu-n 
Der  Staat  sollte  (iie  Kosten  in  Anuuilat«jn 
erstatten,  welche  seitens  des  Staats  gezahlt 
werden  sollten,  bis  die  Bruttoeinnahme  3öooo 
Fis.  pro  km  flbersteigt.  Die  Beetinunungen 
wegen  Teilunir  de«:  Gewinns  zwischen  SUiat 
und  F.  wurden  neu  geregelt.  Die  Unterscheidung 
des  reseau  special  wurde  beseitigt  und  kamen 
die  zu  demsdben  gehörigen  Linien  zu  dem  alten 
Netz.  Die  neu  konzessionierten  Linien  wurden 
dagegen  in  das  neue  Netz  einbczogon. 

Der  Hochstbetrag  des  garantierten  Kapital«? 
wurde  mit  223,5  Miil.  Frs.  festgesetzt. 

Am  17.  Dezember  1875  ^rhloß  die  F  mit 
der  Nord-Est.  am  31.  Demnbei-  im75  mit  der 
(iesellschaft  LiUc-Valeucienncs  und  am  2.  Fe- 
bruar 1876  nüt  der  GeeeUaohaft  LUle-Bethnne 
BetriebsvertrSge  fftr  die  Daner  ihrer  Konn»- 
sionen.  Es  waren  dic^  kleine  Bahnen  im  Norden, 
,  welche  der  belgische  Uut^>ruehmer  Philippart 
unter  dem  Kindruck  der  allgemeinen  Mißstim- 
mung gegen  die  großen  Hahnen  im  Nordosten 
zu  einem  leistungsfähigeu  Kisenbahnsjstem 
zusammenlegen  wollte,  um  der  Xordbahn  Kon- 
kurrenz zu  mauhen.  Infolgede>s.ii  machte 
die  Nordbahn  ihrerseits  d^n  erwähnten  Naeh- 
barbabnen  eine  s(delie  Konkurrenz,  daß  sie 
binnen  kürzester  Frist  uuierlasren,  und  schloß 
hierauf  mit  diesen  Pachtvertrage  ah.  Son^ich 
nngen  nach  Maßgabe  ihrer  Eröffnung  in  den 
Betrieb  der  F.  re^^de  Union  Aber:  Idlle- 
Comine^  (ifi  km,  Drnffnet  15  Juni  ly*~fi\,  Tour- 
coing-Menin  (13  km,  eröffuel  (">.  Oktober  1871»), 
Gravelines'WatteD  (20  km,  «  röffnet  9.  März 
ia7a),  Bonlogne-8t.  Omer  (53  km,  eröffnet 
1.  Jmii  1^7i).  St.  Omer>Berguette*Armen1ieres 
(56  km.  erolTnet  2.  September  18TS,.  Dön- 
kirchen-Calaiä  über  Gravelines  (37  km.  eröffnet 
10.  August  1876),  Somain-Koubaix-Tourcoing 
(45  km,  eröffnet  15.  Mai  1878).  Chauny-Anisy 
(19  km,  eröffnet  1.  Mai  1882),  Lille- Valenciennes 
(44  km.  eröffnet  22  Juni  1H7(».  nebst  Verbindungs- 
bahn nach  firuaj,  eröffnet  li>.  September  1874), 
St.  Amand-Blaae  Hissenm  (80  km,  erOlBiet 
20.  Jtili  1M75),  St.  Amand-Touniai  (Grenze) 
(9  km,  erölfnet  1(J.  Juni  1.S81),  Don-Hoain- 
Lietard  (20  km,  eröffnet  1.  November  187»), 
Valenciennes- Douzies  (8A  km,  erö&et  6.  Sep- 
tember  1880|,  Lille-mihnne  nebst  Anschluß- 
gleis (51  km,  eröffnet  1807— 1><(;9  i 

Ein  Dekret  vom  2o.  Mai  IsiTti  bestätigte 
die  mit  den  Gesellschaften  Nord-Est,  Idfle» 
Valenciennes  und  Lille-Bethnne  abgeschlossenen 
Betriebsverträge  unter  der  Bedingung,  daß 
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die  F,  sich  verpflichtete,  die  der  jNord-JEst  fe- 
wihrto  Garantie  (Yertng  Tom  82.  Mfti  1869) 

nicht  in  AIl^•pruch  zu  niiinn'ii,  forner  für  die 
in  Betrieb  genommenen  ätreclten  besondere 
Betriebaredinaogen  infsuitteUen. 

Am  15.  Novi»mbpr  l'^TS  'H^^'^rbreitote  der 
^Minister  der  I>t>puüfittui:;imujt't  den  Entwurf 
*'ines  Vertrags  mit  der  F. »welcher  der  Gesellst  luift 
die  KoDxession  von  14  venchiedenen  Linien 
wlftüten  sollt«;  dieser  Vertrag  fand  jedoch 
ebensowenig  die  Zustimmung  «K  r  Kninmer,  w^ie 
ein  in  der  Letzteren  lülV  verhandelter  Antrag 
«af  Koniessioni«nuig  «inM  Teils  dieser  Idaien 
«n  die  F. 

Bode  1882  hatte  da«  Nets  der  F.  eine  Betriebs- 
länge von  20t?y  km,  von  welcher  auf  das  alt»-  Netx 
13ob,  auf  das  neue  Netz  711,  ausschlieDiicb  '/j  der 
Gemeinschaftslinie  Amieus-Kouen,  dann  der  Lo- 
kalbalim  n,  der  ^'t-pai  hteten  Str*x:ken  und  der  auf 
belgi&chim  iiebiet  celigtueu  Linien  enttielen. 
Die  kilometnsLlicn  Baukosten  betrugen  durch- 
«ohmtUich  4U0ä00  Fr$.  (altes  j^eta  684  700  Fts., 
neaes  Netz  308900  Vn.,  Lokalbahnen  155000 
Fmnes.  belfrI>oli.  >  X.-t7,  ör.C)  700  Frs  ),  Die 
küometrischen  liruttoet  traguiäi»e  beziüerteii  sich 
mit  dttrcksübuittlich  61UU0Fni.  pro  Kilometer. 
Das  aufgewendete  Kapital  verzinste  sich  mit 
durchschnittlich  7,08X-  Die  F.  nahm  1882  nicht 
nur  keine  Staatsgarantie  iu  Anspnali,  sondern 
mußte  ihren  Keinertrag  nach  Maßgabe  des  Ver- 
rr.v^>  vorn  Jahr  1~69  mit  dem  Staat  teilen. 

KiiK-  weitgehende  Umgestaltung  erfuhr  das 
Liittniibiuen  durch  den  Verlrag  vom  5.  Juni 
1883  (Ge-etz  vom  20.  November  l*s>S3).  Nach 
Art.  1  erhielt  die  i\  die  definitiTe  Konsession 
für  sieben  Linien:  Le  Catean-Laon,  TUant- 
Lourches,  Ormoy-Mareiiil  surOurctj.  T„,eii-l,iart 
tf^ea  Mezieres.  Denain-ät.  Amand,  Duu-Iemp- 
leUTe,  (zus.  196  km)  und  die  eventuelle  Kon- 
zession för  die  Linien  Armentieres-Toun-oing- 
Boubaix,  Roubaix  (Wattrelos)-belgische  Grenze, 
ATesnes-Sars-Poterii  s.  Wimv-Gui^L-  (zus.  62km). 

Kaeh  Art.  2  überläßt  der  Staat  der  F.  sechs 
▼on  ihm  gebaute  oder  noch  xa  bauende  Linien, 
und  zwnr:  rompiefjnt'-Soi>«ons  (32  km.  rrftffnet 
a.  Juui  Istil),  Leus-Armenticres  ^aa  km,  er- 
öffnet 1.  Februar  1884),  Busigny-Hirson  (65  km, 
eröifnet  10.  Mai  1886),  IMnkirchen-betgiflohe 
Grenze  bei  twnm  (15  Im),  Aimmt^rai-bel« 
g^i^ehe  Graue  (3  km)  und  valendennes^Cateau 

{liü  km). 

Die  F.  tritt  an  Sidle  der  Komessianftra 

in  betreff  der  Linien  Lille- Valeuciennes,  Lillo- 
Bethunc,  Picardie  et  Flandres  (St.  Just-Douai- 
Somain),  Abancourt-Treport,  Frevent-Gamaches 
nach  Maifgabe  der  BetheliaTertrige  mit  den 
Gesellschaften  Lilie-B^thune,  Piearaie  et  Flan- 
dre'^.  Abanrourt-Treport,  Frevent-Gamaches  und 
Lilk»  -  Vaknci'jiiiies.  l)ie>;e  genannten  Linien 
sowie  die  der  Nord-Kst  gehörigen  wurden  dem 
alten  Netz  einverleibt.  Anlierdem  wurden  von 
der  F.  betriebene  Lokalbahnen  in  der  Länge 
Ton  321  km  (St.  i^mer  n  ''Ii mssee-Abaiicdurt. 
Rochy  Conde-St.  Just,  Conipiegne-Roye,  Bre- 
teuil-Breteuil  [Stadt],  Rivecourt^Ormoy  Villers, 
Gisors-Beauvais,  Olermont-Estrees  St.  Denis  und 
Verberies,  Doullens  -  Arras,  Frevent  -  Doullens, 
Bully  Grenay-Brias.  Canaples-Amiens,  Ermont- 
Valmondoi«)  und  die  Ceinture  de  LUle  in  das 
alte  Netz  einbez<^n. 

In  Art  ri  i<:t  bestimmt,  daC  •<ämtliche  Kon- 
ztfssionen  am  31.  Dezember  li»50  erlöschen  sollen. 


I  Die  neu  konzessionierten  oder  andere  in 
I  beiderseitigem  ßuTeratindnia  aussnwihlende 

:  Liiiit  11  werden  von  d»  r  F    auf  Grund  d»  r  von 
ihr  aufzustellenden  und  \om  Staat  zu  genehmi- 
.  genden  Pläne  und  Voranschläge  gebaut.  Die  Vor- 
I  anschliisje  solitu  auch  dazu  dienen,   die  zuläs- 
sigen Maiimalausgaben  festzubelxeu.  Die  Reihen- 
folge der  BauausfQhruugen  wird  von  der  Rc- 
.  gierong  bestimmt  Die  Bauausführung  sollte 
I  Tier  Jahre  nach  verliehener  Konzession  erfolgen. 
;  Es  Tisurde  jedreh  d"r  Gesellschaft  zur  Fe>t- 
.  Stellung  der  Flaue  eiue  Frist  von  zwei  Jahren 

zugestanden, 
i      Die    Gesellschaft   kann   nicht  verhalten 
1  werden,  jährlich  mehr  als  100  km  durch  den 
Vertrag  koQzes.^i.  nierter  Bahnen  dem  Be^eb 
zu  übergeben  jArt.  7). 

l  'ie  Gesellschaft  verw.  ndet   in  Form  einer 
freiwilligen  Leistung  yo  Mill.  Frs.  auf  den  Bau 
I  des  neuen  Netzes.  Sollten  die  Ausgaben  5»0  Mill. 
I  über-clireiten,  so  erstattet  ihr  die  Kegienmg 
I  den  Mehrbetrag  durch  Gewährung  von  Annui- 
täten; werden  dagegen  diese  90  HitL  nicht  roll-  * 
'  stiindip  verbraneht,  so  zahlt  die  F.  den  Rest 
I  an  die  Staatskasse.   Desgleichen  stellt  die  F. 
die  Betriebsmittel  und  das  InT«ntar  im  Wert 
Ton  11  MUL  Frs.  bei. 

Nach  Art.  11  sind  aus  dem  Nettoertrug  dtn 
Betriebsemitoe  zuniehst  folgende  Beträge  zu 
decken : 

1.  Die  effektiven  Lasten  au«:  dem  Bau  sämt- 
lii  lier.  iia>  altt  un<l  neue  Netz  bildenden  Linien, 
aus  der  Zahlung  des  Baukostenbeiti'ags  an  deu 

]  Staat,  ferner  aus  den  Ergänzungsbaiiien.  welche 
'  im  Bereich  des  Gesamtnetzes  auszuführen  sind, 
I  nnd  »idlidi  aus  <ten  Verpflichtungen  gegen- 
über den  Bahnen  Lille-Vaietteiennee,  LiUe-fi^ 
thune  u.  s.  f.; 

2.  die  4X  Zinsen  und  AmortiaatÜNiakosten 
der  gesellschaftlichen  Aktien; 

3.  ein  Betrag  von  20  Mill.  Frs.  (entsprechend 
einer  Dividende  vnn  etwa  S.i  Frs.). 

Reichen  die  Erträge  zur  Bestreitung  dieser 
I  Summe  nicht  hin,  so  zahlt  der  Staat  das 
I  Fehlende  und  die  Bahn  hat  diesen  Staatszu- 
schuß aus  den  Erträgen  späterer  Jahre  mit  ix 
.  Zinsen  zu  erstatten.  (Die  F.  kam  infolge  ihrer 
I  günstigen  Krtragsverbältnisse  nicht  in  <ue  Lage, 
I  die  Staatsganmtie  in  Ansimeh  zn  nehmen.) 
Die  Baukosten  stellten  sich  für 

das  alte  Ketz  auf  7S»3  588  068.5»  Frs. 

da«  neue  Net«  auf   840  848  814,74  „ 

die  anderen  Linien   88  886  181,50  » 

Zusammen..  I  1-23 '27:!  !.' Frs. 

In  Art.  13  wir4  dex  Hochstbetnig  festge- 
stellt, bei  dessen  Ubereehreitung  die  Beiner- 
träge im  Verhältnis  von  zwei  Dritt i-l  und  ein 
!  Drittel  zwischen  Staat  und  Get.ellbthalt  zu 
teilen  sind.  Dieser  Höchst  betrag  entspricht 
einer  Jahresdividende  Ton  88'/,  Frs.  fiir  die 
Aktie. 

Im  Artikel  17  wird  das  Rückkaufsrecht  des 
Staats  autrechttrhiilLün,  doch  sollte  das  Netz 
uiclit  naeh  seineu  Erträgnissen,  sondern  nach 
I  dem  wirklichen  Wert  der  Anlagekosten  abge- 
I  .schätzt  werden. 

Nach  Absehhib  der  l>s;tvr  Konvention  stellte 
sich  die  konzeasionierte  Lauge  der  eigenen  Linien 
auf  3407  km  (hiervon  erAffinet  8997). 

Nach  einf^m  am  Ml.  Mai  li*80  mit  dem  Staat 
gecblossenen  und  mit  Gesetz  vom  7.  Februar 
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1890  gen«  hmiiTtf  n  f'h.  nMnkomiuen  sollen  die 
für  diejenige«  vom  Staiit  ^«'bauten  und  der  F. 
gem&ß  Art.  ä  des  Vertra^K  vom  it.  Juni  188n 
Ibanriesenen  Linien,  welobe  bis  l.  Januar  1884 
dfon  B«tri«b  noch  nieht  übergeben  waren,  ver- 
ausgabten oder  jiodi  7.U  viTausgebenden  T?.'tnige 
von  der  IH»  Mill.  Frs.  betragenden  Beihilfe  (Art,  1 
des  Vertrags  vom  Jahr  ish.h  abg«sogen  werden 

Infolge  eines  von  der  Generalversamnilunf,' 
1888  genehmigten  Vertrags  bntrotTi'nd  Erwer- 
bung d'T  Nöni'>^thalinkon/.es?ionen  wuni-'n  an 
dem  Vertrag  vom  Jahr  lani  verschiedene  Ände- 
rungen mittels  TertragB  n»ra  fli.  Jooi  vor- 
genommen, welcher  gleicbfall<<  mif  dem  ge- 
nannten Konze.ssionsQberlassungsvertng  durch 
Gesetz,  vom  7.  Februar  IS'JO  genehmigt  wurde. 

Hin  dritter  VertraCf  welcher  nebst  dem 
Bedingnisheft  dureb  Ermfi  vom  18.  November 
1881)  genehmigt  wurde.  ]j<  trifft  die  Konscttion 
für  die  Hafcnoahn  in  Calais. 

Die  if<i»i  abgehaltene  Generalversammlung 
genehmigte  die  mit  einem  Herrn  Lambert  ge- 
sohlcs.senen  Verträge  wegen  Beteiligung  der 
F.  an  den  dem  (ienannten  konzessionierten 
Lokalbahnen  Millv-Formerie,  Noyon-Uuiscard 
und  XoTon-LBiisign.v. 

Die  BetrifbslänL'*'  f1<»r  F.,  welche  Ende 
188.i  2." '7  km  betrug,  stieg  Ende  1884  auf 
.S»i72  km,  is-'.'i  wurden  nebst  einzelnen  kleineu 
AuschluC^ieisen  die  Linie  fiuoigny-Hirson  (bb 
km,10.  eröffnet,  so  daß  sich  Ende  1885 
die  Läiiu"^  lUr  fiireinn  Linien  auf  km 
stellte.  18«»»  hat  keine  Vermehrung  des  Netzes 
stattgefunden.  1887  nahm  die  gene- 
rale des  ohemins  de  fer  »'•conomiqii'^s"  von  der 
F.  die  Linie  Noyelles-St.  Valerv  in  Betrieb. 
Die  Betrieb«lnnpe  erhöhte  sich  von  Ende  188" 
mit  31Ö0  km  durch  die  Eröffnung  der  Bahnen 
Thiant-Lonrches  (10.  August),  8t.  Riebaumoot- 
Laon  (2"  August  I  und  Laon-Rozoy  sur  Serre 
(3.  November;  auf  3'-'39  km  und  mit  Hinzu- 
rechnung der  Linien  der  Noi-d-Est,  eines  An- 
sdllttüffleises  zur  Grande  Ceinture  und  Vt  der 
Linie  Amiens- Bouen,  dagegen  mit  Abrechnung 
d-v  vtriiiilit.'f (II  Strickt'  Violaines-Bully  und 
der  in  Belgien  gelegenen  Linien  der  Nord  Beige 
auf  3587  km  am  ^d«  1»88  (in  der  Statistik 
pro  18HU  auf  351>1  km  richti[rir'":»elltl.  Die 
Konzessionslänge  der  eigenen  Liuii  ii  bclief  sich 
Ende  188\»  auf  3437  km.  Ende  tw'trHg  die 

Betriebsläoge  3&i»6  Imi,  Ende  1890  (nach  den 
Angaben  im  Gesehiflnbericbt  der  F.)  8606  km. 
Von  den  1883  konzessioni- rten  Linien  wann 
Ende         noch  180  km  zu  Imiku. 

.\ns(  hlüsse  hat  die  F. 

1.  an  belgische  Bahnen:  1.  belgische  Staats- 
fmbnon  bei  BaiKieux-Blandain.  Bavai-Roisin 
I  Diiui  i.Blanc-Misseron-Gren/e.  romiiif '^-Grenze. 
Jeumont-Grenze,  Maulde  Mortagne-BIeharies, 
Somain-POruwelz,  Tourcoing-Greni«.  Toomai; 
'2.  belgi.sche  Privath;ihni>n  b<  I  Arüientieros, Haze- 
broucK,(ihyveld«'  und  Ilalluin  Grenze, Erquelines, 
Feignies.  Anor-.  bezw.  Fourmies-Momignies; 

IL  an  fraozösisobe  Balmen  (auQer  in  Paris, 
wo  Aneeblnß  an  Qdt-,  Weet-,  Orleans-  und  Pnis- 
Lvnii-Mitt.'lmcr-rhahn)  in  Argenteuil  iWesrhahm. 
Aulnav  ies  Bondv  (ü.stbahni.  Cleres  s  Westbahn), 
Eu  fW'esf  bahn),  £a  Fert«-Milon  (Ost  bahn),  Gisors 
(Westhahn^,  Goumay  (Westbahn).  Hirson  (Ost- 
bahn), Laon  (Ostbahn),  Pontoise  (Westbahn), 
Rouen  iWestbalmi.  Senq[tteax  (Weetbalm)  nnd 
Soiasons  (Ostbahuc 


HL  an  fran7f'<;i^(  he  Lokalbahnen.  »Tiii  7Wir- 
Enghien  -  Monnuorency ,  Somaio  -  F-  ruwcl/. 
Chauny-St.  Gobain.  Mines  deCarvin.  Boisleui- 
Marquon»  Achiet-Marcoiog,  Öuise-St.  Quentin, 
Hermes-Peraan  Beanmont,  Dertgr  Hoitien-T«r- 
signy,  V<^lu-St.  Quentin,  Calaie-Anvin,  Poat  k 
Vendin-Viobines,  Eure. 

Die  Anlagekosten  betrugen  Knde  1887 
1328  Mill.  Frs.,  Ende  18hs  1344  Mill.  Frs..  Ende 
18xi»  1.3«l  Mill.  Frs.,  Ende  l8i»o  i  381»  83r, -»41 
l-r--;  iHi<  rvon  entfallen  --'.M^;  ■'••lu  Krs.  auf 
Aktien  und  1  107  734  640  auf  Obligationen. 

IKe  mittlen»  Betriebsliiige  der  anf  Betrieba- 
conto  verrechnftrn  Linien  betni?  1*^'^^  3407  km. 
IKJSO  3:m  km  und  181MI  3.'»t)'.(  km.  Die  in 
Belgien  betriebenen  Strecken  sind  170  km  bng. 
Von  dem  Bahnkörper  sind  4i<74  km  mit  Stahl- 
schienen, 20',»4  km  mit  Eisenschienm  belegt. 
Neuesten^  werden  die  bisher  verwendeten  30.3  kg 
auf  1  m  wiegenden  Stahlschieneu  mit  Rück- 
sicht auf  die  rürk-re  Inanspruchnahme  des 
Oberbaues  dun  h  >ol(  he  von  i:?  k;;  er^^'trt  43 
der  Bahnlnnge  habeu  eini'  Nfiirung  imtcr  •'>7^,. 
3'i''a  eine  Neigung  über  'iti?.'  lieg- n  in 

der  (Geraden,  32%  babeu  Krümmungen  von 
einem  ^hmeseer  von  500  m  und  darvber.  f  V 
solche  von  einem  H.\lbmt'>sser  unter  5<»'i  in 

Die  F.  hat  t»8  Brii.  k'-n  über  2t'  m  mit  emer 
Länge  von  7  km,  14  Viadukte  von  tiber  l<>  m 
Höhe  und  lu  Tunnel.  Den  Verkehr  vermittelten 
5KH  Stationen  und  H3  Haltestellen. 

Die  Betriebsmittel  Ix  ^iand'-n  Kmlt-  l<lM»aus 
1<>l.'>  Lokomotiven,  482.'>  iVr-ioneuwagea  und 
4»  207  Güterwagen  aller  Art  -,  tur&ekgelegt 
wurden  1h1»o  43'.«<.t2l46  Zagskiiometer. 

Es  wurden  befördert: 

iSftH  18»«  1*00 

PenODMl..  30580  258  SS  088  204  34480  878 
Tonim...  S0S77442  2{M9898  887S4S68 

Es  betrog  die  durdischnittliche  Fahrt: 

IM  IBM  IMO 

1  Person   87  km     4t  km     36  km 

1  Tonne  103   .      lOl    ^      101  „ 

und  die  durchsobnittlicbe  Einnahme: 

IBM  in»  IM» 

1  Person...  1,64  Frs.  i,h3  F».  1,.'»4  Fri. 
1  Tonne ...  6,07   «      ^»^^  »  » 

Nachstehend  folgen  die  BetriebsecigebiilMe 
di  r  fran/,.lsi,sc  hen  Linien  der  F.  [reseau  gftiintlt 
für  die  Jahre  1888,  1889  und  18',m». 


Jl  IBM 


IBM    1  IBM 
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Die  Eionsihmen  der  französischen 
Linien  (»««schließlich  Amiens- Bouea)  betrogea 
1690  ieS«57  687  Frs.,  die  Ausgaben  89 «1770» 

Frs.:  der  reine  ÜberschuD  vtellte  sich  (nach 
Abrechnung  Ton  verschiedeut^u  Verlu.steu  bei 
anderen  Unternehmungen  und  sonstigen  i.iisten) 
auf  31292  552  Frs.  Der  Betrieb  der  Linie 
Amiens'Rouen  ergab  Einnahmen  7on 
ö  icjfS  1'2\  Frs.  und  Ausgubeu  vou  2  ^71  451 
Frs.  Der  Betriebsüberschuß  stellte  sich  somit 
auf  2  227  270  Frs.,  wovon  ein  Drittel  der  fran- 
zösischen Westbahn  xufiel,  so  daß  das  Ertxignis 
für  die  F.  nur  1  484  847  Frs.  betrug. 

Die  Linien  der  Nord  Beige  erzielten  £in- 
nalunen  von  lö  773  787  Frs.;  nach  Abrechnnog 
der  Ausgaben  Ton  (t9M941  Frs.  ergab  sion 
ein  I'btTsi-hiirj  von  8  i^ii  "SR  Fr-^. 

Der  Betrii4»siiberschul^>  sämtlicher  vou  der 
F.  betriebeneu  Liuitn  stellte  sich  1890  auf 
1(»7  G99  7r>4  Frs.  Es  gelangten  n.n  h  Bestrei- 
tung sonstiger  Lasten  70  Frs.  pro  .\ktie  an 
die  Aktionäre  zur  Verteilung.  Di«-  ]>ividende 
der  Aktionäre  bewegte  aicb  ibö&— 1882,  wenn 
nun  vom  Jahr  1870  ahaidit,  zwisehen  56  Frt. 
(1866)  und  77  Frs.  (18«1,  1882);  sie  betrug 
188.1  73  Frs..  ls84  lU  Frs.,  1885  62  Frs.,  1880 
59  Frs.,  1887  i;i  Frs.,  1888  1)4  Frs.,  1889  54  Frs. 
Der  fieeervefonds  betrug  1890  11  Mill.  Frs. 

FranxSsische  Ostbahn  {Compaynie  des 
ditiiiiiis  de  fer  (h  VEst),  du-  viortgrößte  der 
französischen  Hauptbahnen,  4513  km  lang,  deren 
Hauptlinien  zur  Grenze  Deutschlands,  Luxem- 
burgs tiiiil  des  südlichen  Belgien  führen,  mit 
dem  Silz  iu  Paris.  An  <ler  Spitze  der  Gesell- 
schaft steht  der  Couseil  'l  adininistration. 

Die  Gesellschaft  ging  1853  ans  der  Fusion 
der  Faru-Stra&bni^vr  und  Streßburg- Baseler 
Bahn  hervor.  1^57  nhernahm  «ii*-  K.  vt-rtrags- 
m&i>ig  den  Betrieb  der  luxemburgischen  Bah- 
nen. 1858  vereinige  sich  die  F.  mit  der  Eisen- 
btthn  HfUhaiuen-Thann. 

Ende  1868  betrug  die  konzessionierte  Länge 
der  F.  1850  kin  I  hiervon  t-röffnet  1617  kmi. 

X\i{  «TfiuKl  ti-  r  Vf^rträge  vom  24.  Juli  1858 
und  n  .Tuni  1^5'.)  y(i>'setz  von  demselhen  Tag) 
wurde  das  Netz  der  F.  in  ein  altes  und  neues 
(garantiertes)  getrennt. 

Das  alte  Netz  bestand  aus  den  Linien: 
Paris-Straftboig-Kehl  (510  km,  hiervon  Paris- 
ATrieonrt  410  km,;  eröffnet  1849  bis  1862), 
mit  Ahzwt'ipimg  Kp>rna.v-Reims  (30  km),  er- 
öffnet 1854,  und  (Jhalons-Mourmelon  (25  km), 
•»röffnet  1857,  Paris  -Vincennes  -  La  Varenne- 
St.  Maur  (17  km),  eröffnet  1859,  Frouard- 
Forbach-preußische  Grento  |122  km),  oröifhet 
1^50 .  jr«'tz-Thiouvi]It'-l\ixf'nibur)j:isr)H'  Grenze 
(46  km),  ätrai^burg-Basel-Wei(>enburg  (196  km) 
und  Mülhausen-Thann  (14  km). 

Das  u  u  <•  N  t  7.  bildeten  die  Strecken :  Mon- 
terau-Trü>i'ö  ilOu  kmjundBlesme-timy  (180km), 
eröffnet  1856—1858,  Pari8-iNoisv)-Müniausen 
(362  km),  en^ffnet  1646  bis  1666,  nebst  Ab- 
zweigung Gretz,  Mortoerf  nnd  Ckralommiers 
(:v.l  kui  j.  eröffnet  1861—1863,  Lonpii' villc- 
Prüvins  ( 7  km),  eröffnet  1858,  Chaimaisou-ürmes 
i3  km),  Troyes-Bar  sur  Seine  (29  km),  eröffnet 
1862,  Nancy-Gray  (170  km),  eröffnet  1857—1863, 
und  die  Ardennenbahnen  (417  km,  Keims-Laon, 
eröffnet  1>57,  Reim-.-Soissons,  eröffnet  1862, 
Beini»-CharleviUe-Givet-belgiscbeGrenze,Charle- 
fille^Sedaa-ThionTOle  nebst  Abzweigung  Lon- 
gnyen-Longwy»  eröl&iet  1868— 1863>. 


!  Auf  Grund  des  Vertrags  vom  ll.,lum  1659 
erhielt  die  k\  die  definitive  Konsession  der  Linie 
tntann-Wesserling  (13  km)  nnd  die  «Tentnelle 

Konzession  der  Linie  Mezi.'Te.s-IIirson  f.',''»  km). 
I       Daä  alte  Netz  hatte  eiuschiiei^ücb  der  Linie 
I  Thann- Wesserling  975  km,  das  neue  einschlieft» 
I  lieh  der  Strecke  Mezii  res-Hirson  1359  km. 
1       Das  Normaleinkouimen  {remiu  reserre)  für 
'  das  alte  Netz  war  mit  27  mo  Frs.  festgesetzt,  den 
Aktionären  eine  Divideade  von  38  Frs.  gesichert. 
Der  Staat  sollte  einen  Antdl  am  Gewinn 
erhalten,  wenn  der  Nettoertrag  nbersteigt. 
Für  die  durch  Obligationen  zu  decKenden  Bau- 
kosten des  neuen  Netzes  gewährte  der  Staat 
eine  Garantie  Ton  4,66X*        staatliche  Zin- 
sengarantie  für  das  nene  Netz,  von  weldum 
man  annahm,  daß  es  bis  1863  ausgebaut  sein 
weixle,  sollte  am  1.  Januar  1864  in  Kraft  treten; 
die  Baustusen  wofden  dem  Anlagekapilal  suge- 
schlagen. 

I        Mit  Vertrag  vom  Jahr  18ij3  wurden  der  F. 
'  folgende  Linien  konzessioniert:  Epinal-Remire- 
I  mont  ^24  km,  eröffnet  am  10.  November  1864)« 
I  Lnnivilie-8tDI4(60kni,  erBfltaek  15.NoT«nber 
,  1864),  Straßburg -Barr,   Mutag,  Wesselonne 
(49  km  I.  Hagenau-Niederbronn  (SO  km),  Nieder- 
bronn-Thionville  (165  km),  Chütillon  sur  Seine- 
Chanmont  (43  km,  er6ffhet  l.  September  1866), 
Chaumont-Pa^y  snr  Meuse  (St.»  km,  eröffnet 
12.  Juli  IS72i,  Sainte  Marie  uu\  .Mines  u  Schle- 
stadt  iMarkirch-SchlettsUdt.  21  kiu),  Beifort- 
Gebweiler  (49  km),   Reims-Metz   (185  km). 
Eventuell  wurden  der  F.  konzo.«siouierr  dip 
Linie  Bar  sur  Seine-Cbutillon  (32  kmj  nnd 
zwei  Weitere  .Strecken  von  Signy  gegen  Chimay 
(10  km>  und  Givet  zur  belgischen  Grenze  gegen 
'  Marohe  (6  km). 

'       Zum  Bau  dieser  I,:ni"ii  gewährte  die  Re- 
il gierung  der  F.  Subventionen  im  Betrae  von 
1  <)2,84  Mill.  Frs.  Außerdem  erwarb  die  F.  von 
I  den   Konzessionären   die  Eisenbahn  Dienze- 
(Rechicourt)-Avrioourt  (22  km),  welche  mit 
I  2  Mill.  Frs.  subventioniert  war 
j      Diese  neuen  Linien  wurden  dem  neuen  Netz 
einverleibt  und  genossen  eme  Zinsengarantie 
auf  bo  Jahre  vom  1.  Januar  1864  angefangen. 
Einen  Anteil  an  dem  Gewinn  sollte  der  Stiiat 
I  erst  dann  beziehen,  wenn  das  Torbehaltene  Ein- 
I  kommen  {rectnu  re*eroe)  des  alten  Netzes  69^, 
I  jenes  des  neuen  Nettes  6^  ttbersteigt.  Die 
Mindejstdividende  war  mit  45  Fr.s.  festgestellt. 

1866  übernahm  die  F.  den  Betrieb  der  Bahn 
Colmar- Münster. 

Mit  Vertrag  vom  Jahr  1868  Kiesetz  vom 
11.  Juli)  erhielt  die  Gesellschaft  die  Konzession 
ftir  die  Verlängerungslinic  La  Varenne  St.  Maar 
nach  Boissy-St.  Leger  (5  km,  eröffnet  3.  Sep- 
tember 1872,  besw.  9.  Jali  1874).  Femer  eine 
Eventualkonzession  der  Linien  Boissy  St.  Leger- 
Brie  Comte  Robert  (ik  km,  eröffnet  5.  August 
1876),  Remiremont-St.  Maurice  (50  km). 

Von  diesen  drei  Bahnen  wurden  die  ersten 
swei  ohne  Subvention  konimnoniert  und  dem 
alten  Netz  einverleibt.  Die  drift-'  Babn  kam 
zum  neuen  Netz  und  wurde  dcreu  Unterbau 
auf  Kosten  des  Staats  übernommen. 

Das  vorbehaltene  kilometrische  Einkommen 
des  alten  Netzes  wurde  mit  29  100  Frs.  be- 
stimmt 

Mit  der  Präfektur  des  Ardennendepartements 
sflUoß  die  F.  einen  Vertrag  wegen  Inbetrieb- 
nähme  ?co  ftnf  Ardennenbahnan  von  ldkalem 
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I)it<'n'sst'  nat  i'in<  i-  Liiiitr-' vun  "7  km  i'Aiaagno- 
Vouziers,  Pont  Alaugis-Kiiucourt-Mouzon.  (.'arig- 
nan-Mi  ssempr<j,  DouchtTV-Vrigiie  aux  Bois  und 
Station  Montborim-  nach  Montborni«». 

lt*69  hat  »stbahngfsellsohaft  Uetriobsver- 
träee  mit  folgenden  Gesellschaften  abgeschlossen 
und  xw«r  der  Kisenbabn  von  BuMiicoart  nach 
Bethenmll«,  der  Eisenbahn  ron  ATriconrt  nach 
Blaiuont  und  Cirrr:  mit  der  Stadt  Colmar  für 
die  Bahn  von  Colmar  Uber  Horburg  uach  Neu- 
breisach; endlich  mit  den  Konzessionären  der 
Eittcnbahnen  von  ilsch  nach  Longwr  nnd  Ton 
Sierck  nach  Molricb.  Die  Ostbahn  vcnichtete 
hinsichtlich  dieser  Lokalbahnen  auf  jeden  di- 
rekten Vorteil  \ind  sicherte  sich  nur  den  vollen 
Ersatz  ihrer  Betriebskosten. 

Infolge  de?;  Frankfurter  Fritilt-iivv.rtrags 
kiuüu-  Frankreich  von  der  F.  zum  Zweck 
der  Abtretung  au  das  deutsche  Reich  die  in 
Klsaß'Lothringen  gelegenen  Linien  (MS&iuu); 
von  denselben  gehörten  459  km  nun  alten  und 
37»;  km  zum  iieu-n  N'it?.  Mit  (l-'setz  vom 
17.  Juni  1B73  erfolgte  die  Geaehutiguug  einer 
diesbcsfiglich  mit  der  F.  abgeschlossenen  Kon- 
vention und  die  Konzessioniening  folgender 
Linien,  welche  der  F.  die  direkte  Verbindung 
mit  der  isthw-i/.  mi'l  ll-Ii^ieu  ermöglichen 
sollten:  Kpinal-^'cufcbütcau  (76  kui,  eröffnet 
28.  Dezember  1878),  S»dan- belgische  Grenze 
bei  Bouillon  ('20  km),  Linif-  von  <i<T  bel^'isi  hen 
Grenze  bei  Longwy  -in  liif  l^init'  vuii  Nancy 
nach  Metz  bis  Arti;i\  ilh-  mit  .  inor  Abzweigung 
nach  Villempt  und  in  das  Ornethal  (116  km, 
letztes  Stflok  erOffhet  W.  Jttli  1882),  AtlleTÜlers- 
Luro  (31  km.  rröfTtb't  2.'..  .\pril  lH7i#)  nebst 
Abzweigung  nach  Plombiere»  und  Val  d'Ajol 
(•-'8  km),  Petit  Croii- schweizerische  Grente 
(12  km,  ei^ffu-f  bis  Morvillars  13.  August 
1877),  Chaiupigaeulles-JarTille  (7  kmt,  Cou- 
lommiers-La  Fert»'-  Gaucher  (ID  km,  eröffnet 
14.  August  1Ö81).  KemiremontrThillot  [8t. 
HauriceJ  (99km,  «röffhvt  7.  Oktober  1879),  Bonr- 
bonne  Ics  Bains-Vitrey  M.'ikin.  i^röffnet  20.  De- 
zember 1H80I.  Langres  Bahnhof- Laiigrcs  Stadt 
(«5  km,  eröffnet  l.  September  1883».  Velosnes- 
belgiüche  Grense  nebst  Anschlußgleis  bei  Virton 
fSkm,  omffhet  1.  April  1881). 

l>ic  Sti  i'.  k'  ii  'H'Mniieiiioiit  zur  Linie  Colmar- 
31tiU!>ier  [öl  knii  und  Belfort-deutsche  Grenze 
<18  km)  wurden  aufgegeben. 

Die  Gesellschaft  übernahm  auf  eigene 
Kosten  und  Gefahr  die  Auifühning  der  neuen 
Bahii.  n  {'Müi  km)  in  einem  Gc.=;amtko<t(  i;voran- 
scblag  von  1U8  MUL  Frs.  unter  der  Bedingung, 
daft  fragliche  Linien  dem  nenenNett  einbezogen 
w-  rdi  n  Ffir  die  Erfüllung  ihrer  \'fMitindlich- 
kt'iteii  würde  der  F.  eine  Frist  von  /.i  hn  .Tahren 
gewährt.  DerVertrag  bestimmt  feni' r.  linil,  wenn 
die  Begiernng  von  dem  ihr  zustehenden  Rück- 
kaufsrecht G«M)rauch  machen  sollte,  jene  Linien, 
deren Konzf  >-ion  ni'  lit  iti-r  .ilv  1  ">  .Talire  zurÜL-k- 
reicht.  nicht  nach  ihrem  >iettocrtrag,  sondern 
nach  den  wirklichen HerBteUnngskostengesehitxt 
werden  sollen. 

Die  Eutschii'liinuig  der  Gesellschaft  lui  da.s 
Aufgeben  di  r  Kmizessionen  von  Linien,  welche 
auf  dem  an  Deutschland  abgetretenen  Gebiet 
gelegen  sind.  fQr  die  Zerstfiokinng  dos  Netzes. 
•!I  •  Kriegs-  und  anderen  häiii>n  ist  in  mch- 
stebeiider  Weise  geregelt  worden. 

Nach  Artikel  7  der  bezl^liclien  Konvention 
wird  der  tioü^eilscbaft  eine  unTeräufierliche  Bente 


1  von  207,  Mill.  Frs.  zugesichert,  welche  nach 
t  deni  Zinsfui^ .\nlehens  vom  2.  Juli  Ibil  die 
I  Somme  von  325  Mill.  Frs.  repräsentiert,  wdch<* 
STimmp  iri:'Tnn(>     '!  des  AdditionaUrtikeis  von 
dtr  Hegitimig  di  -  Deutschen  Reichs  an  Frank- 
reich gezahlt  worden  ist.  und  zwar  als  .\nr<H  h- 
nung  in  die  Kriegsentsdiidigun^  för  die  Über- 
lassung der  Eigentomsredite.  Die  Zinsen  dieser 
Rent  '  laiif.ni  vom  If«.  Mai  1871,  d'-m  Tag  der 
Ratifikation  des  Friedens vertra^re.   Die  Gesell- 
I  Schaft  soll  jedoch  nur  auf  die  &tner  der  Kon- 
zession diese  Rente  beziehen. 

Der  (iesollschaft  werden  ferner  und  zwar 
im  Verhöltiii-  di  r  .\n/;ilil  K ili»nii  t-'r  des  alten 
:  Netzes,  weli'he  an  Deutschland  abgetreten  wur- 
.  den,  zu  der  Gesamtlänge  dieses  Netzes  jene 
j  Summen  narhgehtssen,  welch''   di-rN-elben  bis 
[  zum  Schluß  des  Betriebsjahrs  1871  als  Zinsen- 
garantie vorgeschossen  worden  sind.  Die  fran- 
zösische Regierung  Terzichtete  auf  jede  Zn- 
rttokfotderang  dieser  Summen. 

Ein  Dekret  vom  25  Januar  187.'»  verlieh  der 
F.  die  Konsession  der  Lokalbahn  Font  Maugis- 
Ranoourt  und  Mouson. 

Wogen  Teilnahme  der  F.  an  der  Ceinture 
[  de  Paris  s.  d. 

Mit  Vertrag  vom  31.  Deiember  i^T.')  wurlan 
der  F.  folgende  Linien  konzessioniert:  Revigny- 
Vouziers  |67  km.  eröffnet  10.  Dezember  1882), 
Vallee  di  lOun  ,|  K^tHpmiv  (91  km,  eröffnet  lf*8ö). 
Estcmav-Homillv  (33  km,  eröffnet  26.  Oktober 
j  1H84),  ^Tiätillon' snr  Seine-Is  mirTiOe  (72  km, 
,  i  rafTn'  f  '.>  D'  Zember  1882i.  Recey  -  Langres 
Ui  km,  eröffnet  1.  September  1883),  Is  sur 
Tille-eray  (46  km,  eriMihet  27.  Oktober  1888|. 

Die     '^^•llc;chaft  erhielt  außerdem  A'w  .  v.  n- 
tueUc  Konzession  der  Linien  Jessaius-Eclaron 
j  453  km)  und  La  Ferte  Gaucher-Sesaiine  (40  km, 
\  eröffnet  '>.  .November  18851. 

Die  F.  erhielt  für  die  definitiv  konzes- 
sionierten Linii'n  eine  Subvention  von  :tl  -Mill. 
Frs.,  für  die  eventuell  konzessionierten  eine 
solche  von  1*  Mill.  Frs.  Alle  nett  konzessio- 
nierten Bahnen  wurde  n  dem  neu'  ii  Xet?:  zu- 
geschlagen. Das  gitniiitiert«'  Kapital  viTtiicbte 
die  Höne  von  66  Mill.  Frs.  für  die  definitiv 
konzessionierten  Strecken  und  von  13  MiU.  Frs. 
fBr  die  eventuellen  KonzessionuL  Sie  Zlnaen- 
<,';ir;tntie  fiir  die  i*<T.'  konzessioniorten  Linien 
wurde  auf  öO  Jahre  gewährt. 

Die  Übertruning  der  Linie  Chalindrer-Is  sur 
;  Tille(44km.  eröffnet  l(i.  Juli  IHTTi  von  der  P;iri>- 
■  Lyon-Mittelmeerbahn,  dann  der  Uikalbahn 
!  Vezelise-Mireoourt  (24  km,  eröffnet  22.  Dezeniber 
1  1879)  an  die  F.  wurde  genehmigt  Die  von  der 
1  F.  betriebenen  Linien  EpernBy-Romillv  (84  km. 

eröffnet  11.  Mai  1872.  definitiv  inliniporiert 
i  2.  April  lö7U),  Nancy  -  Vezelise  (32  tm,  eröffnet 
I  11.  November  1872),  NanoT-Cbäteau  Salins 
(.'^1  km.  <'n''dl'nf'i  21.  Juni  187.'i)  wurden  aU  dn 
Bestandteil  des  alten  Netzes  erklart. 

I       Für  die  Linie  Jcssains-Ednron  erhielt  die 

F.  1879  die  definitive  Konzession,  ei)enso  für 
,  die  Linie  La  Ferti-  Gaucher-Sezanne.  Die  I.iuie 

Kpernay-B  tiiiiiv  wurde  als  Bahn  d'iatirät 
I  g^neral  erklärt. 

[      AuDerdem  schloß  die  Regierung  mit  derP. 

einen  Vertrag  wegen  Betri»  b>tib.  riialjme  der 
Linie   Sedan-Lerouville.  welche  der  Staat  Ton 
I  der    falliten    tJescllschatt    Lille  -  Valencienneo 
[  (22.  i>ktober  lä79J  käuflich  erworben  hatte. 
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In  den  Jahren  188U  und  1881  wurden  die 

vom  Staat  rrphauten.  bezw.  noch  zu  bauenden 
Linien  von  liondrecourt  nach  Neufchät^-au.  von 
-M  i  rc-coort  uich  Chalindrey  und  von  Aüdilly  nach 
Langres,  sowie  die  vom  Staat  angekauften 
Bahnen  von  V'ouzivrs  nach  Apreraout,  von  An-hes 
nach  Laveline.  von  Lav»  liiK  iiai  h  Saint  Die 
mit  Abzweigungen  über  Grandes  und  über 
Fraize  und  von  Oranges  nach  Gerardmer,  dann 
von  hondy  nach  Anlnnv  Bondy  seitens  d«T 
F.  vorläufig  in  iieirielj  genommen.  Außerdem 
trat  der  Staat  als  Käufer  der  Bahn  Nan<;ois  le 
Petit-Oondreoourl  in  den  tob  der  Gesellischatt 
mit  der  F.  abgeschlossenen  Vertrag  wegen 
Fiibnin;:  ilos  Betriebs  durcli  l-47.t(  !>>  ein.  Auf 
Kecliuuug  der  Konzessionäre  betrieb  sie  seit 
lh81  die  Bahnen  St.  Dizier-Vassy  (22  km)  und 
Vassy-Doulevant  le  rhatc;iu  (17  km). 

lt*)*2  wurden  von  der  Regierung  nach- 
>t('h>inl'>  Verträge  genehmigt:  Der  Virtriii; 
über  den  vor  läufigen  l^trieb  der  Linien  Baccarat- 
Badonriller,  Tmu-Colombeir,  ColombeT-FaTi^res, 
Pompey  -  Nom-'nv  und  Lunerille-öerbeviller, 
der  Vertrag  betreffs  Rückkaufs  der  Sekun- 
därlinie Remiremont-Oornimoilt  und  endlich 
der  Vertrag  bezüglich  des  gemeinscbaftUchen 
TWenstes  auf  der  Ceinture  de  Paris  (s.  d,>. 

Emlf  1S^S2  iiLufaCt':'  die  Betriebsläiij;»'  «ii's 
alten  Rietzes  der  F.  602  km,  das  neue  Netz 
dagegen  2194  km«  die  koaieMionierte  LInge 
tu^ftimmen  3141»  km. 

Infolge  der  Konvention  vom  11.  Juni  1883 
(Gesetz  vom  20.  Novemk  r  i  ^ss  i  trat  ein«  neuer- 
liche Uffl|^taltuug  der  Verhältnisse  der  k\  ein. 

BefimtiT  wurden  der  F.  konseasioniert  die 
Linien:  Armentieres-Hazoches  (•-".•  km  ,  Bas 
ETette-Giromagny  (7  km,  eröffnet  30.  Juni  löS^i, 
Betheniville-« 'haÜerange  (  37  km,  eröffnet  1.  De- 
sember  IdtKii.  Faviircs-Frenelle  t20  km,  eröffnet 
80.  Juni  1883).  Fere  Champonoi.oe- Vitry  le 
Frani.t'i-  i.'o  km,  .Toffiii't  5.  «oyenibcr  IS!^.')!, 
Gerb»;viil.'r-Hru\i'res  (16  km),  Hirson •  Amagne 
(61  km,  '•niffn-t  15.  Dezember  1885),  Jussey- 
Darnieuücs  i77  km,  crotTiirt  21.NoTembcr  iss»;), 
Merrey-Ni.'ufcluittau  i'i'J  km,  eröffnet  11  K.'htuar 
1 884),  Neufchateau-Barisey  la  Cntt"  i-I't  km,  er- 
öffnet I.Juni  1889),  ProTins-Estemaj-  (29  km), 
Saint  Ditier-Rerigny  (28  km.  erOflhet  16.  Hirt 
1887),  Saint  Flwentin-Troyes  und  Tmy.  >  Vitry 
le  Franfoi.s  (Teilstrecken  St.  Florentia- Vitry 
le  Franvois,  i»h  km,  eröffnet  1.  Juni  1880.  und 
6t.  Florentin-Troyes,  64  km,  eröffnet  Oktober 
18911,  St.  Mauriee-fiuBsang  (4  km,  eröffnet 
Augu.st  1891)  and  Trilport-La  Fert^  Hilon 
(2*  km) 

Kv'ittualkonzessionen  erhielt  sie  für  die 
Linien  Brie  Comte  Robert  nnch  einer  Station 
der  Linie  Paris-Beifort  (detinitiv  1887).  Bripnne- 
Sorcy  (definitiv  1.n8H),  Flamboin-Mouy  sur  Seine, 
Jussej-Gray  (definitiv  liübi  und  Liiüt-Mesieres. 
Nebst  diesen  610  km  definitir  nnd  187  km 
eventuell  konzes-i  niirrt.n  Linien  hat  die  F. 
noch  weitere  Strecken  in  einer  I^nge  von  2r»o  km 
au  bauen,  welche  im  Kinverstftndnis  der  Regie- 
rung und  der  F.  auszuwählen  sind.  (Art.  l). 

Nach  Art.  2  überträgt  der  Staat  der  Gesell- 
schaft ohne  jede  Gegenleistung  ihm  geliörigo 
Linien  von  703  km  Länge;  dieselben  waren, 
abgesehen  von  der  Strecke  Sens-Troyes-Chalous, 
schon  früher  vorläufig  von  der  F.  botrifli'  ri 

2Jacb  Abschlul'  der  Konvention  stieg  die  kon- 
ceasiooierte  LKnge  auf  4G49  km  (bieron  erOffiiet 


I  3572).  Die  Konze»sionsdauer  sämtlicher  Tiinien 

wurde  bi.>!  2<j.  Novt'mber  1954  lAtt  .'!  >rr.'ckt , 
Der  Staat  hat  die  Baukostr-ii  der  ''enannten 
neuen  Linien  zu  tragen,  die  (Gesellschaft  muft 
dagegen  einen  Beitrag  ron  25  000  Frs.  jm-o 
Kilometer  leisten  und  das  rollende  Materiul. 
sowie  auch  die  .Vu-ni^tung  der  Bahnhöfe  bei- 
stellen. Auch  verpflichtet  sich  die  F.,  dem  Staat 
die  nötigen  Kapitalien  xur  Ausführung  der 
neuen  I.ini>ni  vnrzu.schieljen.  DerBauwurd  durch 
die  F.  hergestellt  (Art.  1). 
I  Die  Ergänzungsbauten  auf  den  seitens  des 
Staats  abgetretenen  Linien  sollen  für  Kechnong 
der  Reglet  ung  durch  die  Organe  der  Gesellschaft 
ausgeführt  werden.  Der  SriMt  /.i.-hr  das  rolirndp 
Material  von  d«  r  Linie  Seus-Troy.  .-i  Imlon? 
zurück  und  erhält  in  Gold  oder  in  !•<  it^-ti  den 
auf  1  Ot^y  248  Frs.  veranschlagten  Wert  de* 
Materials  der  Strecke  Sedan-I.erouville  (Art.  5i. 

Nach  erfolgter  definitiver  Konzessionierung 
ist  die  F.  verntlichtet,  die  Pläne  filr  löO  km 
innerhalb  zwei  Jahren,  für  400  km  innerltalb 
drei  ntid  für  9(w>  km  innerhalb  ri-^v  .'aliren 
Toriuk'gen.  18  Mttaate  nach  dem  T.ig  dci  Ge- 
nehmigung der  Pläne  sind  diejenigen  Linien, 
auf  welchen  die  Gesellschaft  nur  den  Oberbau 
hencustellen  hat,  dem  Betrieh  tn  übergeben. 
Zur  Ft-rf iLT^tf^llung  i1-t  ii!»riL'''ii  TJni*'!!  ist  eine 
j  Frist  von  fünf  Jahren  festgesetzt.  Die  Kon- 
f  ventionalstrafe  für  verspätete  Inbetriebsetzung 
'  ist  mit  5000  Frs.  pro  .fahr  und  Kilometer  be- 
,  stimmt.  Die  Konventionalstrafe  wird  dann  nicht 
eingehoben,  wenn  es  der  Gesellschaft  infolge 
der  Lage  des  Geldmarkts  nicht  m^ch  sein 
sollte,  das  erforderliche  Kapital  auftuhringen. 

D\f  Schulden  der  <  Josrllsrhaft  aus  der  vom 
SCaiU  übernommenen  Garantie  im  Betrag  von 
150f>3G.'>5l  Frs.  sollen  kompensiert  werden, 
d.  h.  der  Staat  erläßt  der  Gesellschaft  diese 
Schulden  in  Pansch  und  Bogen,  wogegen  die 
F.  sich  zur  Trairiiiii:  dv>  auf  den  St.i.ir  fal- 
lenden Anteils  der  Kosten  für  die  Anlage  oder 
Vergrößerung  der  AnschluObahnhöfe,  der  neuen 
Linien  an  das  alte  Netz,  für  die  (  l^  riirihme 
des  Oberbaues  auf  den  neu  detiuitiv  kuuzes- 
sionierten  Linien,  dann  für  Legen  von  Doppel- 

äleiaea  verpflichtet.  Wenn  letztereK  auf  mehr 
la  188  km  erfolgen  wllte,  hat  der  Staat  den 
Mehrlii  tra;.'  zu  bestreiten. 

Fenivr  wurde  bestimmt,    daß  der  Staat, 
wenn  er  die  Anlage  von  weiteren  Doppelgletsen 
i  fordern  sollte,  die  Zinaen  nnd  Amortisation  des 
I  auf  diese  Arbeiten  verwendeten  Kapitals  bis 
diiliiii  m  tragen  hat,  daß  die  bettflTi  ii  I*  n  Linien 
einen  Ertrag  von  35  000  Fr»,  pro  Kilometer 
abwerfen.  Übersteigt  das  Beinert rägni.s  diese 
:  Summen,  so  sind  lir  rrrfen  auf  Betriebsrech- 
nung zu  überm bmeii  ».Vri.  8). 

N'om  1.  Januar  1>*"<.!  ist  eine  einheitliche 
Einnahmen-  und  Ausgabenrechnnng  »u  fuhren. 
An  Einnahmen  sind  einxusetfeu  die  Ertriignisse 
I  des  ;ilten  und  neuen  Net7  -s  |,  iiisrhlieCdicTi  der 
für  Rechnung  Dritter   betriebenen  8tr«^ckeu), 
j  ferner  die  vom  Staat  zum  Zweck  \<<u  Suh- 
I  ventioiicn,  .Ablösung  der  an  Deutschland  ab- 
getretenen Strecken.  Ko.sten  des  zweiten  Gleises 

u.  dgl.  iiu   r/.t.   Jahresrente.    In  die  Au.-^- 

;  gabcnrcohnung  sind  zu  stellen  die  Betriebs- 
kosten, die  .Vusgabeii  der  seitens  der  <)stbahn 
für  Ue'-hnunt:  Pn* rf'r  betriebenen  Strecken,  die 
j  Lasten  der  Aiiieib.'u  zur  Her^telluug  der  neuen 
I  Linien  und  der  Ergintungsbauten,  Midlich  die 
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In-t.illit'ninK;-lios(.n.  Dü'se  letzteren  dürfen  35 
Millionen  nicht  überschreiten  (Art.  9l. 

Wenn  der  Reinertrag  nicht  zar  Beetreitung 
der  Ausjrabcn,  in  welchen  auch  20  750  000  Frs. 
SU  Gunsten  der  Aktionäre  inb^riffen  sind,  aus- 
reicht, so  ist  der  Al^sog  naeh  Art  lü  seitens 
des  Staate  m  decken. 

Der  beim  Betrieb  der  nmien  Linien  sieh 
•■rg<'l)Ciidr  Kosf»'ii:il>giui^'  wird  auf  (iin  Aulage- 
boüio  \  rumple  de  premter  etabUsnetMCHt)  über- 
fragen und  zwar  bis  xom  1.  Januar  de»  auf 
den  giiiizli  hi  a  Ausbau  des  Oesamtnetzes  fol- 
ge!id<  ii  Jiihrs,  (Art.  11 1. 

Nach  Bestreitung  der  Lasten  «tid  uath  <if- 
währung  eines  Betrags  von  MilL  Frs.  au 
die  Akttonire  wird  der  fietriebrabersehoA  im 
Vt  rhältni»;  vr.ti  '  „  bezw.  7s  zwis'chen  der  Ge- 
>«}llscLüft  und  dem  Staat  geteilt  (Art.  12 1. 

Die  übrigen  Artikel  der  Konvention  be- 
treffen die  Ansah!  der  Ztlge,  die  Herabeetxung 
der  Tarife,  das  staatUdhe  RfteUnufsrecht  n.  s.  w. 

Mif  fn  .M  tz  vom  W.  April  18t<«5  erhielt  die  F. 
die  eventuelle  Kuuzeä.siuu  für  die  Linien 
Venieuil-Marles  (12  kmi,  Toul-Nancy  {39  km, 
definitiv  1hs7),  Esbly -(.'oiiloniiuifrs'  (19  km),  ■ 
Lure-Fancngney-Rupt'(;J5  kinj  und  Verbiudungs- 
gleise  bei  BoiJsv  St  L<'-ger  (7  km).  In  dem- 
selben Jahr  ttbernahui  die  F.  in  GemäJ^hait  des 
Vertrags  Tom  11.  Kovemlier  ^e  der  Gemeinde 
Livry  >»rt(Mlt''  Konze'^sion  einer  einplpi'^ippn 
Dampfst rattubahu  von  Livn'  (Stadt)  nachdem 
Bahnhof  Garpn-Ufry  (eröfoet  i-.>.  Juli  1890). 

Ein  Übereinkommen  Tom  20.  April  1489  hat 
den  Art  11  des  Vertrags  ron  1883  at^Sndert, 
worin  bestimmt  war,  d;iß  dii'  n;iulviisrin  sowie 
die  Betriebakostenabgange  dur  lu  der  Kouven- 
tion  vom  Jahr  1875  und  im  Art.  l  der  Kon- 
vention vom  Jahr  1S83  bezeichneten  Linien 
so  lange  auf  eine  besondere  Betriebsrechnung 
übertra^<'ii  wt-idfii,  Iii-  dio  ^^r^aiiitcn  in  Art.  1 
der  Konvention  vom  Jahr  läd3  genannten  Linien 
erSffbet  sein  würden.  Infolge  der  auf  Anord- 
nung der  Staatsverwaltung  erfolgti-n  V  rtiiirung 
einer  großen  Anzahl  dieser  Linien  hütie  die 
Dauer  dieser  besonderen  Betriebs  rech  nung  weit 
ftber  die  roigesebene  Frist  reichen  müssen. 
Die  P.  sehlug  daher  der  Regierung  folgende  Ver- 
einbarung vor,  welche  au«  b  ;rt'n(  Imiigt  wurde: 
Vom  1.  .lanuar  1K90  werden  die  im  .\rt.  1 
des  Gesetzes  vom  11.  Juni  18s;5,  sowie  die  unter 
die  Konvention  vom  31.  Dezember  l'^T.')  fallenden 
Tiinien,  .sofern  sie  zu  obigem  Zeity)unkt  in  ihrer 
g.inzen  Ausdehnung  betrii  b.  n  wcrdi  ii.  auf  die 
allgemeine  Betrisbweohnung  übertragen. 

Die  noch  ni  liaaenden,  im  Bau  oder  teil- 
weise im  Dl  tri.  Ii  lipfindlichen  Linien  werden 
vom  1.  JiUiu.ir  dt>ji'nigen  Jahrs  ab,  welches 
ihrer  vullständigen  Eröffnung  folgt,  auf  die 
allgemeine  Betriebsrechnung  übertragen  und 
wira  nunmehr  ein  Betriebskostenabgang  einer  | 
I/inii-  nur  für  den  kurzen  Zeitraum.  Wfddier 
vuu  der  Eröffnung  der  crstenTcil^trccke  dieser 
Linie  und  dem  ihrer  voHstindigfO  Betriebs- 
eröffnung folgenden  1  .Tantiar  verstreicht,  auf 
die  Anlagekosten  dieser  Liuit  vorrechnet  werden.  ■ 

Durch  Gesetz  vom  20.  Juni  1889  wurde  die  I 
Linie  Bricon-Chaumont  (U  km)  definitiv,  die  j 
Linie  Vitr}'-I,.frottTilIe  (84  fan»  eTentnell  Iren-  | 
Session  i'Tt 

Die  Betriebülänge  der  F.  bi  trujj  Ende  1^^3  . 
;i572,  1884  3  742,  1886  3997,  188«  4150,  1887 
4161,         418V»,  IStitf  4288  km  (die  konzessio-  i 


niert  '  Längf  l^.'>2kml;  nach  Zurechnung  von 
na  km  (in  Betrieb  genommene  fremde  Linien 
ond  €kmeinschafts8t recken)  ergieht  sieh  finde 
18><V»  dii-  Betrieb.«!iinri  mi*  1501:  im  (te- 
!>chäf(äbericht  ist  diet^.*  Lange  mit  4509  kui  und 
fttr  Ende  18i«o  mit  4513  km  angegeben. 

Ende  1890  waren  von  den  18«3,  im»  ond 
1889  konsessionierten  Bahnen  im  Bau:  St  Vlo» 
nntin-Troyes  (54  km),  Armentiires-B.izoches 
i2'.i  km),  ät.  Maurice-Bussang  (4  kmt.  Tnlport- 
i.a  Fi>rtj  Kilon  (27  km),  Brie  Comte  Bobert  zur 
Mülhaiisoner  Linie  (19  km),  Brienne-Sorcy 
(102  kmi,  i'uul-Nanoy  nebst  Abzweigung 
von  Toni  und  Pont  Saint  Vincent  (39  km), 
Verneuil-Marles  (12  km),  Verbindungsgleis  der 
Bahn  Boissy  Saint  L^^er^Brie  Comte  Befliert 
mit  dir  Gninde  ceinture  (2  km),  Vitiy  le 
I  rauroi-s-Lerouville  (84  km|. 

Zu  bauen  sind  noch  Abzweigung  Rozoj 
(Linie  Vemenil- Harles,  8  km),  £sblj-Crec7 
(Teil  der  Linie  Esblv-Coolommiers,  10  Ion). 

Vi-rtagt  ist  df-r  ßan  d»  r  Linien  GerbevUler- 
Bruy»re»  t4ä  kmi,  Frovius-Esternav  (29  km>, 
Flamboin-Mouy  sur  Seine  lEventualkonzession, 
7  km  .  .lut-i-ey-Gray  f47  kmi.  Liart-Mezieres 
(Ev.ntnalkoDZ'.'ssion,  22  km<,  Lure-Faucognev- 
Ktijit  I  Kvt  niualkonzcssion,  35  kmi,  Teilstrecke 
Cruc^'  -  t'oulommiers,  der  eventuell  konsessio- 
nierten Linie  EsblyoCenlommierB  (9  km). 

Von  den  1883  konzessionierten  Linien  waren 
Ende  1890  noch  3hi  km  (hiervon  103  km  ver- 
tagt) zu  bauen. 

Nach  Art  2  de»  Vertrags  vom  Jahr  lööS 
waren  250  km  nicht  beteichneter  Bahnen  su 
konzessionieren,  zu  deren  Bau  >ieh  die  (v  sfll- 
schaft  verpflichtete.  Hiervon  »iud  durch  diff^-  - 
setze  von  1880  und  1889  207  km  konxessiunii'rt 
Ansrhlüssr  hat  dil?  F.:  1.  an  di'-  i  Isat- 
lol  Ii  i  i  n^'ibcheu  Eist' ubuliUf  u;  b»^i  Auduu 
Ii'  I{<^iman-Fontoy ,  BatUly-Amanvillers ,  Igney 
Avrivourt-Dentsch  Avricour^  Pagnr  sar  iioseUe- 
Noveaot,  Petit  Oroix-AltmQiisteroL  AnAerdem 
besteht  norh  in  Mnyenrre  «»in  Ansolilnfi  an  eine 
elsal^-lothriugiscbe  Industriebahn. 

II.  An  belgische  Eisenbahnen:  1.  Grand 
Central  Beige:  Ecouviez- Virton,  Givet-Doische, 
Vireux-Vicrves ;  2.  Nord  Beige:  Givet-Agimont; 
3.  belgi^^L'he  Staal.sbahnen  und  Prinz  Heinrich- 
Bahn:  tLongwy)  Mont  St.  Martin-.\thu$;  4. 
belgische  Staat^bahnen :  Lamorteau- Virton. 

lir.  .\n  f  rn  nzt^'sisch  1'  Haupt  bahnen 
aiiÜT  in  I'aris :  >Hord :  Auliiay  Ivi  Boudy,  La  Ferte 
Milon,  Hirson,  Laoji.  Soissons;  P.  L.  M. :  Bei- 
fort, Chutillon  sur  Seine,  Grajr,  Xs  sur  Tille^ 
Montereau,  HorriUars,  Sens,  VewmL 

!V  An  französische  Lokalbahnen: 
Cbemius  de  fer  de  Seine  et  Marne,  Gray-Gy, 
Gue-Naix,  Montberme,  Vrigne  aux  Boix,  Chemin 
de  fer  d'inten  t  local  de  la  Meuse,  Chemins  de 
fer  d«'ipartementaux  nnd  Etival-Senones. 

An  Betriebsmitteln  standen  am  ).  Januar 
1891  1351  Lokomotiven,  1103  Tender,  2932  Per- 
sonen- und  28414  Güterwagen  zur  VerftgUttg. 
Das  Netz  der  F.  zählt  812  Stationen. 
Das  gesamte  von  der  b\  bis  Ende  1890  ver- 
wendete Anlagekapital  beträgt  1  »lo  l  i?  649 Frs.; 
hiervon  entfallen  1.  auf  die  vor  1875  konsea- 
sionierten  Linien  1 118  08«  194  Fft. ;  2.  auf  die 
1875  konzessionierten  Linien  114  871569  Frs.; 
3.  auf  die  lbä3  konzessionierten  Linieu  58  «»20  408 
Frs. ;  4.  auf  die  Haupt-  und  Lokalbahnen,  welche 
von  der  Gesellschaft  auf  Qnmd  tod  staat- 


Digitized  by  Google 


FranidsiMlie  Sttatalialiiiea 


lieh  geuehuiigten  VerträKOQ  betrieben  werden 

18  511  980  Frs.;   5.  auf  ErgäozuiigsarbeitoQ 

19  886  123  Frs.;  6.  auf  Fahrbetriebmtttel 
256  260  571  Frs. ;  T.  auf  für  ätaatsrecbnang  ge- 
iUiu:bto,  in  Annuitäten  rückzahlbare  Auslagea 
116  *')it»i  ..Jii  1: '  Hill  >  auf  dfn  I5au  von  Dop- 
pelgleisen, für  weiche  der  Staat  vorliutife  Jabres- 
nUnngea  in  teilten  bat,  46  866  884  Frs. 

Was  den  Terkelir  beferilR,  ao  wurden  be- 

fijrdert : 

1KH.S 

Personen. .  .37  126  361  39  083  204  3y  yM  00» 

iywiMil....U970S98  18687  «08  18603441 

El  betrag  dh'  dorehseiuiitUidie  Fibrt : 

1888           ittf  laeu 

1  Person  . .  SA.»   km  88,86  km  26,59  km 

1  Tonntv  .lI*>.t;H   .  !17.«U    „  116,04  » 

und  die  durchächuittlii  lu*  Kionahme: 

iHSs  1889  IMO 

1  Person  1,1"  Kis      i,24  Frs.     1.32  Frs. 

1  Tonne  6,22   ,       6.13    „       :),iir.  „ 

Das  reali»ierte  Anlagekapital  belief  sieb  Ende 
1890  auf  1  904  820  124  Frs.  ( IHH'J:  1  872  529  844, 
1888:  1  820  624  43m  ;  hiervon  entfallen  auf 
Aktien:  292  000  000  Frs.;  ObligHtioiun  und 
andere  Anleihen:  1  öd?  2ö689i)Fra.}  äubrentio- 
nen:  166Ö48S5  Fn. 

Das  verwendete  Anlagekapital  betrug  1890: 
1  825  691  874  Frs.  (1889:  1  7lWj327  612.  1888; 
1  751  1KMJ653). 

Naohstebend  folgen  die  Ergebniiise  des  ge- 
samten JS'etzes  der  F.  Vir  die  Jahre  1889 
nnd  1890. 

f 


van 


IM» 


two 


80,82 


33.70 


MittL  Betrtaküliii^e. .  luQ  I  4  4461  44»»,  4  6X1, 
"  rn,j|lM0MI4fliuMMMVMllMligl 

.     .  «     r  ,  4»mM7! 

iMfenfB  

Sonstiff«  Onuidv  Tt-j 

 ,..fn* 

Iri      dor  Q«MmtelB« 

nahmen      1.4T          7,»7  ^M 

Petite  Tiir>se..  .Kr».  7BMtnat  nUtftM  MlUttS 

Jn  %  6fT  (ietamtein- 

nii'i'i'tn    59,61        57, S-  , 

Son*i.  Kiiiiiahmen  Fr<.  2  MS  930    2  5!)8  607    s  W)"  j(j6 
In  %  der  (Irvainteln- 

lulimen   2,80    ,      1,81  i  47 

^Ig^  .'.rn-  U4W1M,  86«0»«*3t  MIMJM 

I   trioMdlemetar  U      »$4»      «IIIT  M 

|Aa&g«b«  pro  Batrieb«-     "  i  ,  I 

i   küoiuoicr   ,  laSH       l»<m       19  108 

Über-tchufl  ,  61  667  8?«  91  CM  741  .Vi  106  655 

jBctrictakocfiicMnt  . . .  Xj    lti»       W«M  60,67 

Die  Dividende  der  Aktionire  betnag  bis  zum 

Abschluß  der  1883er  Konventionen  3:!  Fr>  ;  .seit- 
her genieGen  dieselben  die  ihnen  gewah;  kistete 
Mindi.'^filivifi.'iKlf  ?on  35'/,  Fvs 

Der  Staat  muüte  1890  einen  Ziusenzuschuß  | 
Ton  10909  641  Fr«.  Y1889  5  918  158  Pra.,  188K  | 
10  339  132  Frs..   l^H?  12  ir>  1  ><i-.  J  Fis  i  L  isten.  ; 
Die  gesamten  Zinsvorachüsse  des  ötaats  ein- 
schließlich Zinsen  beliefen  eich  Ende  1890  auf 
64  161  076  Frs. 

Französische  StaatblMihueii  {CheiiuHs  äe  i 
ftr  de  FEtat)  r2629  km)  umfassen  eine  Reibe 
▼on  Linien,  welche  teils  vom  Staat  selbst  ge- 
baut, teils  von  anderen  Gesellschaften  über- 
nommen wurden.  Die  Linien  gehen  von  Paris 
(mit   der  Westbahu  gemeinschaftliehj  nach 

Cocjklop&dit  im  Bisai 


Chartres,  sodann  fortwähren'1  in  -ndwi  >t!i">if>r 
Richtung  weiter  über  Sautnur  nach  iiortu-dui:, 
von  Saumur  in  westlicht  r  Richtung  nach  Nantes 
und  von  Nantes  ^ng«  der  Käste  nach  Bordeaux. 
Hauptknotenpunkte  dei  Netiei  der  F.  bilden 
Nantes,  Angen,  Saumur,  Tonn,  AngonMme, 
Bordeaux. 

Die  Organisation  der  Verwaltung  der  F. 
ist  ähnlich  jener  der  großen  Gesellschaften.  Die 
oberste  Leitung  lie^  in  den  Händen  eines 
('(insul  (l'rHi)iiiiiist  tatioii .  dei^seQ  Mitglieder 
vom  Minister  der  ötfentlioben  Arbeiten  ernannt 
werden. 

Durch  Beschluß  d  -  K  i  nint  -r  vom  22.  März 
1877  wurde  die  Regn-ruug  ;iulgefordert,  auf 
Grundlage  der  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom 
8S.  Hin  1874  (loi  Montmlfier)  der  Kammer 
Aber  den  Ankauf  Ton  Eilenbahnlinien  und 
d>T»Mi  Betrieb  Ton  Staate  mgat  Yoneblig»  sa 
machen. 

Auf  Grund  dieeer  Vorschläge,  welche  durch 
die  G'  >etze  vom  18.  Mai  und  11.  Juni  1878  ihre 
GLU.'hniigung  fanden,  erwarb  die  Regierung 
i'iii  Netz  von  2tjl.'>  km  si  itens  meist  notleiden- 
der Bahnen,  wovon  Ende  1878  1687  Ion  im 
Betrieb  waren.  Naeb  Art.  4  des  erstoren  6e- 
setzi"^  '?ollt«  die  Staat^vprwaltnng  .solange,  bis 
endgültig  darüber  Be.stimiuuug  getroffen  war, 
nach  welchem  Sjstem  die  vom  Staat  ange- 
kauften Bahnen  zu  betreiben  wären,  den  Be- 
trieb proTisorisob,  mit  möglichst  geringer 
Inanspruchnahme  des  Staat.sschatze^  fülir'n. 
Das  Gesetz  vom  11.  Juni  1878  räumte  dem 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  für  den  An- 
kauf der  Bahnen  einen  Kredit  von  331  Mil- 
lionen Francs  ein  und  eriiia<  hrigto  den  Fi- 
uanzmini^trr,  für  diesen  Betrag  >i:ie  ;!'.  ige 
in  76  Jalireu  amortisierbare  Rente  auszugeben. 
Die  erworbenen  Bahnen  gehörten  sechs  Eurapt« 
bahnen  fChiirentes-,  Vendeebahnen.  Bres<!uire- 
Poitieri»,  6t.  Ivazaife-Croisic,  Orleans-Cbalons, 
Clermont- Tülle)  und  mehreren  Lokalbahnen 
(<  'harentes,  Bordeaox-la  äauTe,  i;onfolene-£zi> 
deuil,  Poitiers-Saomtir,  Nantais,  Maine  et  Loire 
»■t  Nautc!-,  Orli*Mii>-R(iiieiP 

Die  ürgiiüij.itiuü  Uttü  >iLUt;s  wurde  durch 
Verordnung  des  Präsidenten  der  Republik  TMn 
25.  Mai  und  die  Ministerialverordnung  vom 
20.  Juni  1878  geregelt  (Änderungen  dieser  Or- 
ganisation crfoki-n  dur  -h  l>'krete  Tom  18.  Fe- 
bruar 1882  und^  28.  April  1883j. 

Im  Jahr  1880  wurde  ein  Oesetzentwurf  eüi' 
gebracht,  n.i-  h  welrhem  ein  Teil  der  Linien 
der  Paris-Urlcuisbahii  seitens  des  Staats  er- 
worben werden  sollte.  Der  .\ntrag  fand  jodoflb 
nicht  die  Majorität  und  wurde  soiiJie61ioh  von 
der  KegteruDg  zurückgezogen.  I>Ie  Bebiebi- 
läng<  sti'HT  von  1641km  im  Jabr  1879  auf 
|H07  km  im  Jahre  lö80. 

i^'^i  umfiU^te  dai  Staatibahnnetz  8008  km 
etotruett  [5,ihn>"'n. 

Im  .';ihr  l?*"!-  hatten  di--  1'  •^in«-  Betriebs- 
lan;,''.'  vmi  ■-''))S7  km,  iiu  I5:ui  und  /u  h;iin  ti  waren 
i>34  km.  zusammen  262 1  km.  Hiervon  bildete 
allerdings  ein  grofterTetl  der  Bahnen  ein  ziemlicb 
u''  S.  lilosspiits  s-  fz,  welches  jedoch  unter  der 
Konkurrenz  der  umliegenden  Linien  der  West- 
und  Orl^nabahn  zu  leiden  hatte.  Die  übrigen 
Bahnen  waren  TeUstreeken,  welche  zerstreut  in 
verschiedenen  Landesteilen  lagen. 

Infolge  der  Konv^iiUoin-ü  V'nn  ,T;iiir  1883 
trat  der  .Staat  von  steinen  Linien  au  die  Ost-, 
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W»>st-.  Orl'';iiis-  und  Paris- Lvoii-Mitfclaieer- 
b;tht)  H^M  km  .ib.  wovou  954  kiu  iiu  Betrieb 
warori.  dag^^gen  erwarb  er  im  Tauscliwcg  seitens 
der  Orlcausbaha  443  km  eröffnete  Bamieo  zur 
Arrondierang  seines  Netzes,  und  tmta-  folgende 
Linien:  Nantes  ('lic^on-Koihe  sur  Von  (T:)  km, 
eröfl'uet  ."»(>.  L'ezeiuber  1860,  übt  i  uürnuien  2"». 
nuar  18»4),  Poitiers-Roelulio-Kocheforl  (ir»7  kuj. 
eröffnet  7.  Juli  185G,  bvzw.  7,  September  1857, 
übernommen  10.  Februar  18^4).  Niort-la  Pos- 
sonniere  (1*",7  kui.  eröffnet  'i^  n.'/-iiilM  r  18<»8, 
bezw.  24.  September  IHM,  übernoiumea  am 
SO.Februar  18S4)  und  Chäteau  du  Loir-St  Calais 
(44  km,  eröffnet  13.  M&n  1879,  ttberoommen 
lü.  März  1884). 

Da  188:{  zu  dem  Betrielism  von  Ende 
mit  km  193  km  neu  eröffnete  Linien 
binsiigiekommen  waren,  stellte  sieh  die  Ans- 
debnung^  des  DetriebsnrTz.  ^  ,ier  F  n;irh  Ab- 
scbluD  der  ]8H3er  Konventionen  Kiide  188,'{ 
unter  Hinzurechnung  tob  94S  km  prori^risch 
▼om  Staat  b«  tri^benen ,  nunmebr  deiinitiv 
dem  Staat.sbahnnetz  einTerleibten  IJaien  auf 
2051  km  (ohne  Hiuzuref  liiiiin»^'  '!>  r  gemein- 
schaftlichen Strecken).  lui  }>m  und  zu  bauen 
waren  km. 

Knde  l>•^<;^  gehörten  außer  den  obgenannten 
Orleansbahnstrecken  zu  dem  Staatsbahnnetz 
folgende  Linien  (Die  I.äiifr-n  derselben  sind 
einschließlich  der  Gemeinscbaftsstreoken  gerech- 
net) :  La  Roche  sur  Yon-Coatras  (288  km ,  erölfbet 
18(V.t— 1  >73),  Beillant-Äncrouli  ino  ('".><  km.  eröffnet 

22.  Oktober  1867),  St.  Jeaa  d  Angelv-TiuUebourg 

J18  km,  eröffnet  25  .lanuar  1878),'  St.  .Mariens- 
ilaye  (25  km,  eröffnet  16.  Oktober  1873),  Tours- 
Bressuire  (127  km,  eröfRiet  81.  Mai  1875),  Bres- 
j^uiiv- Säblet  d'dli'iuii-  fl-iO  km.  Ictzf-'  Sli"rkc 
eröffnet  i.Junil875i,  Foitiecs-Neuville km, 
eröffnet  15.  Mai  1874),  Neuville-Saumnr  iSfi  km), 
Montreiiil  Bellay-Anger«  (04  km,  eröffnet  1.  Ve- 
bruar  1>^77),  Nantes- St.  Pazanne - Maeheeoul 
(40  km,  eröffnet  25,  März  1870),  Sf,  I'azaiiiie- 
Pomio-Faimboeuf  (öö  km,  erdffinet  Juni  ib70), 
Cbartres>Orl^ns  (76  km,  erftffhet  88.  Sefttemher 
1872i,  riiartrrs -Atinrmi  '22  km,  eröffnet  1.  April 
1870),  L  hai  tiX!>-l*rou  (.";7  km,  ei-i>UWt  5.  Mai 
1870),  Maeheeoul-C'hallans  (Ii»  km,  erOffiiet 
30.  Deiember  1878^  ChaUans-La  Eoche  sur  Yon 
(61  km.  eröffhet  19.  SeptemVer 1880).  Pons-Roynn- 
Greve  |(■^'  km.  eröffnet  29.  Augu.st  1875,  bezw. 
24.  Juni  isi70i,  Luvon-Port  de  Lu^on  (2  km, 
eröffnet  7.  März  1881),  Nlort-St.  Jean  d'Angel.v 
(48  km),  Comme(|uiers-St.  Gilles  Croix  de  Vie 
(18  km),  Velluire-Benet  CJOkra.  sämtlich  eröffnet 
am  17  Oktobni'  1881 1,  Blois-Pont  <i-  Hrave 
{66  km,  eröffnet  21.  November  188 1  ^  Fort 
Bonlet-Chinon  (14  km,  eröffnet  2,  Juli  lf<M2), 
riiss-on-Cbolet  (38  km,  eiotTn-r  m  .Tuli  1882), 
Niurt-Montreuil    iiellav    (IUI    km,  eröffnet 

23.  Oktober  1882),  '  Chinon-Ile  Bouchaid 
(16  km,  eröffnet  27.  Kovember  1883L  Neuville- 
Parthenay  (39  km,  erOfltaet  19.  Marz  1883), 
Patay-Courtalain  St.  P-llerin  (17  km.  .röffnet 
2.  AprU  1H83),  Brou-Cuuiiiilain  St.  Pellerin 
(17  km,  eröffnet  2.  April  1883).  St.  Laurent 
de  la  Pree-La  l'oint«  de  la  Kumee  i8  km,  er- 
öffnet 3.  September  1883),  Abzweigung  Port  de 
Mm'ans  (2  km,  eröffnet  5.  November  l>^^:i  . 

1884  wurden  die  Linien  Airvault-Mou- 
üontour  (15  km,  7.  April)  undFerray  Jouannet- 
Chalonnes  (26  km,  18.  Auguit)  dem  Betrieb 
übergeben. 


18s5  betrug  der  Längenzuwachs  140  km 
durch  die  Vollendung  der  Linien  Aiffres-Ruffec 
i  (77  km,  eröffnet  23.  Februar),  Courtalain 
St.  PeUerin- Besse  142  km,  eröffnet  28.  Mai), 
He  Bouehard-Port  ae  Piles  (21  km,  erdfihet 
'  12.  Juli).  Die  Betriebsliinpe  stellte  sieb  »af 
2232  km  gegen  2(i»2  km  im  Jahr  1884. 

1 880  wunien  eröffnet :  VerbindoogSgleise  bd 
i  Nantes  4  km  (4.  März),   Cavignac -Bordeaux 
j  (22  km,  14.  Juni,  bezw.  11.  Juli),  C'hateau  du 
:  Loir-Saumur  tmd  AnsehluCt;lii>   Iin  ."^.uimur 
(72  km,    11.  Juli)  und  Loudun-Chatelierault 
(48  km,   1!>.  September),  zusammen  146  km, 
so  daß  die  Betriebslänge  sich  auf  2377  km  er- 
höhte.   Außerdem  wurde  in  diesem  Jahr  die 
gemeinschaftlii  h  mit  der  Westbahn  betriebene 
Strecke  Paris- Chartree  (88  km)  eröffnet.  Seither 
verkehren  die  StaatsbahntllM  von  Paris  bis 
Bordeaux  und  ist  infolge  dieser  Verbindung 
eine  wesentliche  Erhöhung  der  Einnahmen  ein- 
getreten. 

1887  beschäftigte  .si<-h  die  Budget  komm  is.sion 
anläßlich  der  ungflnstigen  Ergebnisse  mit  der 
Frage,  uh  i--  slrh  nicht  empf-  da.s  Staats- 
eiseubahnilt'tz  einer  Privatgeseikvchaft  zu  ver- 
pachten. Diese  Frage  wurde  nacli  eingebender 
Erörterung  unter  Hinweis  auf  dir  ^'.nt.•;l-  .1'^-- 
Staatsbahnsystenis  für  Handel  und  ludu.^tiie. 
siüw  ir  auf  das  durch  die  Staatsbahuen  den  großen 
PriTatbahueu  gebotene  Gegengewicht  mit  Ent- 
schiedenheit rerneint. 

1887  betrug  die  Länge  der  Staat~1i:ihnUnien 
240f<  km.  Dem  Betrieb  wurden  üb»  igeben  die 
Strecken:  Arrou  -  Nogent  le  Kotrou  (41  km, 
1.  Mai),  Marcenais-Libourue  (19  km,  39.  Mai), 
Parthenay-Bressuire  (.11  km.  5.  Jnni). 

l>i>>i  ti.ii  keine  Vergröiierung  des  Staats- 
brthnuet/es  ein.  1881»  wurde  die  31  kni  lange 
Linie  Tonnav  ('harente-Marenne>- Pointe  dn 
Chapus  (17.  februar)  dem  Verkehr  übergeben. 

Ende  I8.s<)  betrue  die  Länge  sämUieher 
Linien  der  F.  2029  km  mit  427  Stationen. 
Hierin  sind  jedoch  die  Lokalbahnen  Chäteanaeaf- 
Barbesieux  ^18  km)  md  Ligr6  Kvi^re-Riehdiea 
(10  kmi  uicnt  inbegriffen,  welche  seitens  der 
St;iatsbahnen  für  die  Konzessionäre  betrieben 
werden.  Von  den  2029  km  werden  130  km  gemein- 
sam teils  mit  der  Westbahn,  teil«  mit  der 
Püris-Orl^ansbabn  betrieben,  so  daß  sich  die 

Länge  <!••:■  ci^'eiit  u  I.inii  ii  .mf  lM'J>1'  km  stellt, 
j  Doppelgleisig  waien  \<ju  den  «-igeueu  Luuen  nur 

232  km  u.  zw.  Brou-Besse,  Saumur-Chäteau  du 

Loir,  Rt>chefort-Saintc8-Pon8  und  St  Märiens*' 

Ca  V  ignae-  Amba  res. 

189(t  wurde  die  Linie  Fontenoy  le  Coiut«» 

Breteuil  Barret  (29  km,  18.  Mai)  eröffnet. 
1891  wurden  die  Strecken  La  BodieUe-L» 

Pallii-'-  iTkm.  1.  A]iril)  und  .\.mbares- BordMUZ 

(12  km,  Julij  dem  Betrieb  ubei"geben. 

Anschlüsse  haben  die  F.  nur  an  fran- 
!  zösische  Bahnen,  und  zwar  an  die  Paris-Or« 

I^ansbabn  in  Angers,  Angonl^me,  Blois,  Cbä- 

tf  III   du   Linr,  Cnatcaudun.   Chäteauren  uilf , 

L'outras,  La  Grave  d' Ambares,  Libourue,  Nan- 
I  tes,  Nogent  le  Botrou,  Orle.ins,  Poitiers,  Port 

Boulet,  Port  de  Piles,  Ruffec,  Saumur.  St. 
I  Benoit,  Tours,  VendönWi  Voves;  an  die  West- 

babii  in  Angers.  Chartrw  und  Nantes;  an  die 

Eu  r  e  in  St.  Calais. 

Das  verwendete  Anlagekapital  stellte 
I  sieh  Kn  !  1 889  auf  686  786  666  Frs.  (26  1212  Fr«. 
1  pro  Kilometer). 
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Der  Fahrpark  setzte  bich  im  Jahr  l>sst» 
iu>au)Uien  M»  581  Lokomotiven.  48+  Tondoiu, 
17K2  Personenwagen,  7*21  Specialirageu  und 
13  m  Güterwagen.  Zurückgelegt  vnraen  188» 
in  gusen  vi  itu  iw  Zugakiiometer 

£s  wurden  befördert: 

im» 

•2  »4ä  7U7 


IMT 

8  040  7u2 
•2  .S3'_'  SMi 


8 '.'441t IT) 


Per-<i)nen 
Tonnen 

Ks  betrug  die  durchbclinittliche  Rihrtt 

1887  18«»  1  ■^-i' 

J  Pmon     40,1  km       40,1  km       45  km 

1  T«nne    ild    ,       118,2  „  114,7 
Die  diirohsdiDittlidie  Einnahme: 

1M7  im  1889 

1  Peiaon     1,76  Fr».      1,74  Vn.  1,86  Prs. 

I  Tonne       6,1?    .        0.26    ,  6.21  , 

Der  Reingewinn  der  letzten  Jahre  betrug 
liach  günstigster  Sch&tning  etwa  VtX 
Anlagekapitals. 

Die  Betriebsergebnisse  für  die  Jahre  18ö7, 
1888  und  1881)  stellen  sich  nach  den  Gesebifts- 
berichten  wie  folgt. 


IMS 


i  .w"      a  0.2» 

34  lrtJ9  ;<!<I>  3">  18a  75»> 


!Xinl.  BetrieblttDie.  .ktn  ,  S  5«S 
•Eiiuufcmen   Frs.  M  100  tü 

Personen   1 1  t>57  61i,  U  888  491  12  766  0U9 

I     vduiM  '    »,16    1    «4.7»       M.St  I 


Sontip  Graado  vi^-si  . 

tMs«  Fnt.  tW8891 

In  %  der  <iesamtt'in- 

oakmen   8,8S 

Petite  Tit«tM....FrB.:,  1«  Ä>5  Oli? 
lo  ^  der  0«MiBt«ili>| 

n«])ni«ii                  -  54,90  : 

Samt.  Kinotthmen  Krs.  S6S  TM 

In      der  «iMsmtein-  ' 

einri-itiiu.  !i   1.11 

.ttH»b«n  •  Ft>    ?8  547  3d» 

M  tinMi  Betri«tokilo-' 

,   ÜBnalUBMi ...... Pra.L  U99S' 

WkmcSmB  <!  «689  88« 


810tlU|  8  969  707 

18  8T7  44»  18  7S»  411 


55,18 
9«» 99» 

0  99 
2tSfi88m 


989 

J6  »yseiH 


13  17S 
10  SS6 


I 


IS  a»i\ 

10  84T; 
7  «9$  790'  8  911198 
77,10    I  79.66 


Frmnzösiaelie  Slidbahn  {dm^aanie  den 
«IknNMM  de  ftr  <i«  Jtfuft  fi  du  Ctmal  iaUral 

ä  ht  Garonne)  verbindet  >\in\  Süden  Frank- 
r«ichs  mit  Sj^nien  und  uuil'aCit  das  Vcr- 
tehrfgebiet  twisclien  den  beiden  MecreHkiisten 
von  Bordesoz  und  Cette  bis  an  die  spanische 
Orenxe.  Die  Betriebslänge  des  Netzes  der  F. 
betrug  Ende  1hi»o  21»;"^  km  Die  F.  ist  somit 
die  kleinste  der  sechs  großen  Gesellschaften, 
Außer  den  Eisenbe^en  betreibt  die  F.  auch 
Kanäle,  und  zwar  d«ii  Tanal  lateral  a  la 
Garonne  und  den  Cuaal  dn  Midi ,  erstercr 
808,.'»  km,  letzterer  286.r>  kni  lang. 

Die  F.  Würde  I85a  gegründet;  sie  über- 
nahm  die  ans  dem  Jahr  185tt  rührenden 
Konzessionen  für  di.-  T,ini(^n  Bnrdpaiix  -  Tette 
U?<1  km,  duppt;igUi-.ig,  eröffnet  stückweise  1855 
m  1857,  das  letzte  Stück  am  22.  April  18571. 
<S'arbonne-Perpignan  (62  km,  eröffnet  12.  Juli 
lt«.'>8) ,  La  Tes.te  -  Arcachon  (4  km  ,  doppel- 
gleisig, eiollii'-t  25.  Juli  1857)  und  Lamotne- 
ßayouue  nebst  Abzweigung  nach  Mont  de 
Härsan  (11*.*)  km,  Hauptbahn  eröffnet  20.  März 
1855,  Morceux-Mont  de  Marsan,  eröffnet  «>.  Sep- 
tember 1857),  Pessac-Bordeaux  (6  km,  eröffnet 
26.  Ifni  1866). 


Die  Bahnen  Bordeau.x-Cette,  Abzweigung 
nach  Perpignan,  f..imi)the-Bayonue  luhst  Ab- 
zweigung nach  Mont  de  Mar.san  imd  der  Canal 
ä  la  Garonne  waren  tmter  Gewährung  einer 
Subvention  von  51 7?  Mill.  Frs.  und  einer  /in*en- 
garantie  konzessioniert  (Gesetze  vom  8.  Juli  1852 
und  28.  Mai  185  5.  Dekret  vom  24.  August  1852). 
Die  Ba^n  Bordeaux-La  Teste-Arcachon  wurde 
ohne  Garantie  hefrieben. 

1854  erlii  >1ie  F.  die  eventuelle KonzesNon 
für  die  I.ime  Adge-Lodi've. 

Die  mit  Konvention  vom  1.  August  1857 
konzessionierten  Linir-n  Toulouso-Hayonne.  Tar- 
bes-Bagneres  de  Bigotre,  Portet  St.  Simon- 
Foix.  Dax-Puyoo.  Agen-Vic  eu  Bigorre,  Mont 
de  Mivrsan-Tarbes  erhielten  eine  Subvention  von 
24  MiU.  Frs.  und  Zinsenprantte  Die  eventuell 
konz-'ssionierte  Stnck'  <':i«telnaudarv  Ca^tres 
gfU'>ß  w«><!i'r  Subvention  noch  Zinseiij^aiautie. 

Lnd-  1^  '^  umfaßte  das  konzessionierte  Neti 
der  l\  1030  km  (hiervon  746  km  eröffnet). 

I»59  Itbernahm  die  P.  im  Weg  der  Fusion 
die  I.iiii-'  TH'ril":iu\-La  Teste  i  lskiul. 

L)urch  den  Vertrag  vom  3t>.  Dezember  18&8 
und  11.  Juni  l8.");t  (Gesetz  vom  U.  Juni  1859) 
wurden  der  F.  die  Linien  Bayonne-Irun  uua 
Adge-Lodev*'  definitiv,  Perpignan-Port  Vendres 
eventuell  (1861  definitiv  l  konzessioniert.  Das  Netz 
wurde  in  ein  altes  und  neues  geteilt;  für  letzteres 
gewährte  die  B^emng  eine  .Einjährige  4,659^ige 
Zinsengarantie.  Da.s  neue  N'^tz  wurde  gebildet 
aus  den  Linien  Toulouse-Bavunue  i.'UO  km,  er- 
öffnet 1861  —  1867)  nebst  Abzweigung  i  nUeä- 
BagnW9S  de  Bigorre  (22  km,  eröffnet  lä.  Au- 
gust 18b'2\  Poitet  8t.  Simon-Foix  <70  km.  er- 
öffnet 7.  April  1862),  Da\-Pu\  n,  \u\.  er- 
öffnet 4.  März  186;{),  Agen-\'ic  en  Bigorre 
(1.30  km,  eröffnet  2.  Dezember  i86ii).  Mont  de 
Marsan -Tarbes  (Ol»  km,  eröffnet  24.  September 
l>*5;i\  Agde-Lod»''Ve  (57  km,  i-röffnet  14.  Augu.st 
18«i.i).  Bayonne-Irun  (:J6  km,  eröffnet  21.  April 
1864),  Casteinaudarjr-Oastres  (ö5  km,  eröffnet 
16.  April  18C5)  und  Perpignan-Port  Vendres 
(30  km,  eröffnet  IS  .XuctHt  isf-i. 

Die  BepitTung  ubernaiiui  die  Kosten  des 
Unterbaue^  1  r  Linien  Toulouse  -  Bavonne  und 
Perpigttan-Port  Vendres,  wogegen  die  Gesell- 
schaft auf  die  ihr  zugesicherte  SnbTentton  ver- 
zieh teil  muüte. 

Das  vorbehaltene  Kinkommen  des  alten  Netzes 
wurde  mit  11»  5o0  Frs.  pro  Kilometer  festge- 
setzt; falls  die  kilomefrische  Etnnahrae  des  alten 
Netzes  diesen  Betrag  übi-rsteigt  u  sollte,  war  be- 
stimmt, dat  der  ('!> <  !  s  iiu(j  auf  das  neue  Netz  als 
Ergänzung  seines  Erträgnisses  zu  übertragen 
und  zur  Deckung  der  vom  Staat  garantierten 
Zinsen  zu  vorw-  tnl  u  sri.  Die  garantierte  Min- 
destdividend« betrug  ;iä,5  Frs.  pro  Aktie. 

Ende  1859  betrug  die  konzessi-'un  i (»■  Lange 
des  alten  Rietzes  796  km  (eröffnet  7!)3  km|, 
jene  des  neuen  Netzes  848  km  (er5flhet  99  km). 

Anf  (>run4  ^!("■^  Vertrags  Tom  I  Mai  1h<"? 
(Dekret  vom  11.  Juni)  erhielt  die  F.  folgende 
Konzessionen:  Port  \ eud res -spanische  Grenze 
(12  km,  eröffnet  1875—1878),  Saint  Girons- 
Boussens  |3.'t  km,  eröffnet  15.  Februar  1866), 
Montpellier- Paulhiin  In  hu.  (Töffuet  f*.  No- 
vember 186U),  Päulhaa  übcrMilhau  uachBodez 
(170  km.  eröflhet  Ii.  Oktober  1874,  bezw. 
'  14.  Mai  1H80)  n!it'>r  Opwnhnni^' von  34  70(»»)00 
Frs*.  au  Subventionen.  Außerdem  erfolgten  Even- 
i  tiialkonzfl99ionen  für  die  Linien  Castres-Albi 

109* 
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(47  kui,  erötVnct  l  '»  Dt  zember  18(;5)),  Castres- 
Mazamet  (19  km,  eröffnet  23.  April  is«6),  Car- 
«usonne-Qoillau  (ö.'i  km,  eröffnet  1.  Juli  1878), 
Langon-Bazas  (2o  km,  eröffnet  14.  April  iKßi»), 
Toofouse-Auch  («2  km,  eröffnet  22.  Oktober 
1877),  Montjjejeau-Bagnrrcs  de  Luchon  (■■;»'•  km, 
«raffnet  17.  Juni  itilä)  und  Lourdes-Pierrefitte  j 
(21  km.  er&ffnet  S6.  Jnni  1871)  unter  Oewibroiig 
von  Subventionen,  bezw  was  die  droi  Irifzten  1 
Linien  betrifft  gegen  Cbemahnie  deh  Unterbaues.  ; 
Die  GesoUschaft  wurde  femer  verpflichtet,  die  : 
Bahn  Graisscssac-B^iers  käuflich  zu  erwerben,  j 
Die  mitVertrag  vom  Jahr  ISSSkonzetwioniertni  I 
Linien  wurden  in  das  neu-'  X»'lz  finwrleibt. 
Das  Nornmleinkommen  d».'s  alten  Netzes  wurde 
mit  28  '.»OO  Frs.  pro  km  festgesetzt.  Was  die  j 
Vefteilung  des  Gewinns  anbelangt,  so  sollte  der  | 
Staat  mit  der  Hälfte  narticipieren,  wenn  die  ' 
Krträgnisse        der  Anlagekosten  für  ii:is  alte  j 
und  neue  Uetz  und       oer  Ausgaben  für  die 
dnr«1i  Vertrae  vom  Jahr  1863  konzessionierten 
Lini'ii  überschreiten. 

Kude  1863  betrug  die  konzessionierte  Länge 
des  alten  Netzes  790  km  (sämtü*  Ii  •  r.jffnet  t, 
jene  des  neuen  Netzen  I38:i  km  (eröffnet  433  km). 

Im  Jahr  1865  kaufte  die  P.  die  Linien 
Grais.^pssac-Bcziers  (52  km.  eröffnet  28.  De-  | 
zember  18'>8)  und  Carmaux-Albi  (lü  km,  er-  , 
Qffhet  I.Mai  1858).  welche  dem  neuen  Netz  ein-  | 
Terleibt  wurden  (Dekret  vom  23.  Dezember  18*55). 

Mit  Vertrag  vom  lU.  August  18<;h  (Dekret 
desselben  Datums)  wurden  der  F.  dit   n.ii  h- 
stehenden  Linien  konzessioniert  ,  und  zwai-:  i 
Saint  AflHque-Tonmemire  (12  km,  erOflhet  i 
18.  Oktober  1874),  Foix-Tara.scou  f1'".  Vm,  e  r- 
öffnet 2U.  August  1877),  Mende-St  ver.ic-Marvi  - 
jols  (70  km,  eröffnet  3.  Mai  1884),  definitiv;  Con- 
dom-Port  St.  Marie  (31»  km,  eröffnet  6.  Juni  1880),  j 
Oloron-Pau  (35  km,  eröffnet  1.  September  1883),  | 
Marvi'jols-Nt  us->:tr*:u.'S  i87  km,  eröffnet  10.  Xo-  j 
Tember  li^f^f^u  Mazamfi-B'-ilarii-ux  (73  km,  er-  i 
dffnet  10,  Xovember  i8H<i»  .  v«  utueU.  Alle  diese  | 
konzessionierten  Linien  wurden  dem  neuen  Netz 
zugeschlagen.    Die  eventuell  konzessionierton 
Linien  wurden  mit  Gesj'tz  vom  31,  März  1869, 
bezw.  23.  März  1874  definitiv  konzeeeioniert. 

Hit  Gesetx  yom  88.  Ittn  1874  erhielt  die 
F,  die  Konze.s.sion  für  die  Abzweigung  nach  ; 
Bedarieux   i'9  km)  und  die  »Strecke  Pont  de 
Mont^on-Arvant  (54  kinj 

Mit  Vertrag  vom  .Tahr  1875  (Gesetz  vom 
14.  D)ezember)  wurden  der  F.  folgende  Linien 
konzessioniert :  Montde  M.ir  sna-Koquefort  21  km,  ; 
eröffnet   am   15.  (Oktober   1882),  Marmande-  : 
Casteljaloux  (26  km,  eröffnet  23.  April  1891),  ! 
Montaubau-St.  Sulpice  (44  km,  eröffnet  11.  De-  ; 
zember  1884),  Puy.>o-Sf.  Palais  (30  km.  eröffnet 
22.  Dezember  1884),  Moux-Caunes  (2^  km,  er-  ' 
Öftnet  4.  Juli  1807),  Narbonne-Bise  (20  km,  i 
erSffioet  4.  Jnli  1887),  Cette-lfontbaitn  (11  km,  1 
.MÖfTnft  -2?,    ,Tiili   HM7\   St,  Sulnice-Castres 
(47  km,  orölfnct  4.  .Vlärz  18hh),  Taniscon-Ax  I 
(25  km,  eröffnet   22.   April    i>^>^^i,  Condom-  ' 
Risclo.  (eröffnet  bis  Euuzo  34  km,  5.  Juli  1888),  i 
Roquefort- Casteljaloux  (47  km).  ' 

Iii-  I.inii-n  ('ette-3lori'liMziti,  Muux-Cauni's,  , 
Narbonrie-Bize  und  Mont  de  Marsan-Ronuefort 
wurden  ohne  Sabvention  verliehen  und  dem  i 
alrcn  Netz  zugeschlagen,  doch  übernahm  der 
Sta.it  die  Ausführung  des  Unterbaues.  Die 
anderen  Linien  wurden  dem  neuen  Nets  ein- 
verleibt. I 


187.')— 1882  betrug  die  konzessionierte  Länge 
des  alten  Netzes  879  km  (eröffnet  1875  796  km, 

1882  820  km),  jene  des  neuen  Netzes  2138  km 
(eröffnet  1875  I2,'i.^  km.  Ih82  l.MSkmi 

Das  kilomt'trischi'  Xormaleiukouimen  des 
alten  Netzes  wurde  nnt  28  010  Frs,  bestimmt. 

Ganz  und  gar  änderten  sieb  die  Verhält- 
nisw  der  F.  dardi  den  Vertrag  vom  9.  Juni 

1883  (Gc<pft  vom  20,  Xovomb.T  188.?>.  7>n- 
nächst  wurden  die  Linien  Meiide  nach  der 
Strecke  Alais-Brioude,  Toumemire-Vigan,  Car- 
maux-Eodes,  Eine- Arles  sur  Tech,  Pradea-Olette, 
Mont  de  Mamn-8t.  Sever,  Albf-Si  Affrique, 
Lavelaiift  nram«'.  D;i\-St  Si  v*r.  Bayqnne-St 
Jeau  Pied  de  Port  nebs»t  Abzweigung  St.  Ktienne- 
Bai'gorry,  St.  Martin  Autevielle-Mauleon,  Ca.stel- 
sarrazin-Beatmiont  de  Lnmu^'n' ,  N''i  ;i<  -Muut  de 
Marsan .  Pamiers-  Limüu\ ,  Q^uiliaii- liivesakes, 
Baza.'~-Kau/.«-,  Laiinfinezan-Arreau  definitiv  und 
die  Bahnen  St.  Girons-Foiz,  Kauze- Auch,  Gür- 
telbahn Toulouse,  Beanmont  de  Lomagne-Gi* 
mcnt,  Carmaiix-Vindra''  und  di»-  V,-rbiiidungs- 
baliii  von  der  F.  zur  Mcdue  bei  Uonieaux  even- 
tuell konzessioniert  (Art.  l  )  Von  den  defi- 
nitiv konxeesiooierten  Linien  (836  km)  warm 
bie  End«  1890  nur  64  km  eröffnet  und  fwart 
Autevielle-Maul.'on  km,  .  rr-ffaH^  11.  Ai>ril 
1887),  Elae-Ceret  (24  km,  en  tihet  18.  August 
1 H89),  N^TM-M^in  ( 1 4  km,  erötl  n  t  J :  t  Juni  1 890). 

Außerdem  verpflichtete  sich  die  F.  zum  Bau 
weiterer  160  km  night  näher  bezeichneter  Eisen- 
bahnen n.ivh  Wahl  der  Regiecoog  im  Eiwer- 
nehmen  mit  der  Gesellschatt. 

Art.  8  bestimmt,  daß  die  Konzessionen  simt- 
licher  Linien  am  31  D  zunb  r  ni60  erlöschen. 

Nach  Art.  2,  4,  5  und  G  überläßt  der  Staat 
der  Gesellschaft  ohne  Gegenleistung  seitens 
der  letzteren  die  Strecken  Perpignan-Pradee 
(41)  km|  und  Buzy-Lamns  (lOkm»,  jedoch  aus- 
schließlich  des  Bctriebsmaterialü. 

Nadi  Art,  7  erfolgt  der  Bau  der  neuen 
Linien  auf  Kosten  des  Staats:  die  Koeten  d^ 
Fahnnatfri.il.^  und  di-r  .^usrHsttingsgegenstände 
sind  von  dtr  F.  zu  bestreiten.  Außerdem  leistet 
die  P.  einen  Beitrag  von  25  000  Frs.  pro  km 
zu  den  Kosten  des  Ooerliaues.  Sollten  die  Kost^ 
des  Oberbaues  absttglieh  der  Beitragsleistung 
der  F.  mehr  als  'JO  out)  Vv>  pro  km  an^m.u  hen, 
.so  hat  den  MehrbeU  tig  dii'  (j «.'Seilschaft  zu  tiiigen. 
Die  Kosten  des  Unterbaues  für  Legung  eines  zwei* 
ten  Gleises  sollten  vom  Staat,  jene  des  Oberbaoea 
dagegen  von  der  Gesellschaft  getragen  werden. 

Durch  .\rT  II  übernimmt  die  (.ieseU-t  li.ift 
die  VAfpflichtung,  dem  Staat  zur  Ausführung 
der  Arbt  itcn  im  Jahr  1884  den  Betrag  von 
34,4  Mill.  Frs.,  und  in  den  Jahren  T*!*' — 18>*7 
eine  Summe  von  22  Mill.  Vrs.  im  Mäumum  zu 
zahlen;  femer  27  Mill.  Frs.  in  den  Jahren  I8»ü 
bis  1890  und  32  Mill.  Frs.  in  den  folgendoB. 
Jahren.  Diese  Summe  (mit  Ansnahme  der  1884 
bezahlten)  t  rstnttet  der  St;at  der  GeseÜschnft 
in  bis  1957  wahrenden  Annuitäten. 

Art.  12  bestimmt;  dafi  der  sich  etwa  er- 
gebende AbgauK  bis  zum  i .  Jannar  des  auf  dea 
Termin  der  VoTleuduiifr  d>  r  gesamten  neu  kon- 
Z'ssi.>niertcn  Linien  l'olgcnd'-u  ,I;ihis  auf  Vti- 
lageconto  (Compte  de  premier  t^tabUssemcnt) 
verrechnet  werden  solle. 

Die  F.  kann  nach  Art.  i;?  di'^  Staat«garantie 
in  Anspruch  nehmen,  wenn  der  Reinertrag  des 
vereinigten  Netzes  nicht  ausreicht,  uin  ilaranw 
folgende  Ansgatten  zu  bestreiten: 
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1  ilii'  effektiven  L;i>tt^n,  welche  zur  Bestrei- 
tung d'T  Zinsen  und  Til^ng  des  Aolagekapi- 
ÜU,  einschließlich  einer  Summe  TOD  höchstens 
S5  Mi  11  Frs.  für  Aiwchaffnng  tob  Vorrit«! 
erforderlich  sind 

2.  den  Betrag  von  IJ'/s  -^I>'1  t''"^ 

Die  ÜberscbiUse  sollen  xur  Böckuhlung  der 
vom  Staat  in  Vorm  too  Zbugmntien  ge- 
lei.«t>"tfn  Vnr-:ch9^se  dienen. 

Im  Jivhr  Itetsi  wurdi-n  eiiitTuet:  Pau  Burj- 
Oloron  St.  Marie  f3&  km),  Banassac-SeTenic 
(26  km)  und  Mauunet-St  Aman«  Soult  1 10  km). 
Die  Betriebsliage  der  F.  betrag  Ende  1888 
nach  rbcriiahme  der  von;  Sfaaf  üh-'rlassenen 
Strecken  Perpignan-Prades  und  Buzy-Laruns 
1468  km  (konzessioniert  4279  km). 

Die  Betrich^lüngc  dor  F.  hi  tnig  1884  bis 
1886  2588  km.  da  in  den  Jahrtüi  1885  und 
1886  keine  Eröffnungen  stattgefunden  haben. 

Mit  Gesetz  vom  17.  Juli  iHbti  wurden  anf 
Redinong  der  lignes  aon  dfoomm^  d«r  F.  die 
Strecke  bt.  Giron.s-Oust  definitiv  und  die  Linien 
fopalion  zur  Linie  Rodez-Milhau,  E'^tre^^hout- 
Castanet  le  Haut,  Libourne-Langon  (zur  Hälfte 
mit  der  Orlcansbahn),  Mwlaae  an  die  Linie 
Pfeti-Yie  en  Bigorre,  01oroii-Bfldoi»,<Horan  an  die 
Linien  Puv.d-Sr.  P:ilais,  Pau-Vic  en  Bipirre, 
St.  S^'ver-Hagftmau  t^veatuell  konzessiouit-rt. 

1887  stieg  die  lÄnge  auf  2708  km,  1888  auf 
2895  km,  18H9  auf  2666  km.  Mit  Hinzurech- 
nung der  1890  eröffneten  Strecken  zu  obiger 
in  der  St.iti.stik  angegebenen  Länge  » r^abe  si-  h 
für  £nde  1890  eine  Gesamtlänge  von  2970  km, 
wihrend  «telbe  im  Qesch&ft^berient  Infolge  ander- 
weit^'' r  T.:itiv"  nfesti;trllniig  bei  den  einMinen 
Linitn  mix  2^j>Ut>  km  angegeben  ist. 

Das  gesamte  Netz  zerfällt  in  ein  K«}seau  au 
«nwt«  de  b  garantie,  welches  £nde  1890 
M6f  Inn  mnfaftte,  and  in  «in  mseav  au  comnte 
de  Premier  etablissement  (1890  32'.<  lini^  welenes 
aus  don  1875  und  1883  konzessionierten  Linien 
gebildet  igt.  wovon  nwh  I2s.'i  km  zu  bauen 
sind.  Von  den  Oe$amt5;trecken  sind  nur  SSSkm 
doppelgleisig  ausgeführt. 

Außerdem  hur  die  h\  die  155,5  km  um- 
faasenden  Lokalbalmeu  des  Laudesdepartemeuts 
in  Betrieb. 

1891  i^t  dnrrh  Vertrag  zwi<'chr'n  dem  Mini- 
ster der  öäVüllithen  Arbeiten  und  der  F.  die 
Teilbetriebsrechnung  aufgehoben  worden  und 
worden  nnnmehr  alle  nur  teilweise  eröffneten 
Idoien  auf  die  allgemeine  Betriebsreebnung 
überführt 

Anschlüsse  hat  die  F.  an  die  spanischen 
Eihnen  in  Inin  und  Port  Bou,  an  französische 
Hauptbahnen:  in  Agen,  Albi,  Bordeaux,  Mar- 
mande,  Montauban.  Eodez,  Toulouse  {Orlean.s- 
Bahip,  «  ■.  tte.  .Montpolii.jr  i  Paris-J.yon-.Mittel- 
meerbahni.  Von  französischen  Lokalbahnen 
mftndcn  in  das  Netz  der  F.  die  M<^doc,  I^a 
Teste- Cazaux  Lac.  Bavonne-Biarritz,  Societe 
generale  des  cbemins  de  fer  ccouomiques  und 
die  Chemins  de  fer  d^partementauz  (Departe- 
ment Landes). 

Da«  Terwendete  Anlagekapital  betrag  für 
die  Gesamtlinien  in  Frs.:  1890:  1  IRC.  71.' 2r?s. 
1889:  1  170  64'.»u2i>,  1888:  1  156  0%  Da» 
realisierte  Anlagekapital  belief  sich  auf 
1288649186  Frs.  (1889  1  231  033  042,  1888 
1217 669 4SI),  hiervon  entfallen  auf  Aktien: 
146  319  020.  Obligationen  und  andere  Anleihen: 
1040 660  166,  Subventionen:  51 670000. 


Der  Fahr]»ark  bestand  lf^'M>  aus  Loko- 
motiven, 1921  Personenwagen,  861  Special- 
wagen, SO  491  GViterwafni  and  900  Dienst- 
wagen. 

Das  Gesamtnetz  hatte  409  Stationen  und 
104  Haltestellen. 

Auf  dem  Qesamtnetz  wurden  1890  zurtick- 
gelcgt  17  058  901  ZugefcOometer  und  805828878 

Waeenkilompfpr. 

Eis  wurden  befördert: 

I98H  laus  1»90 

Personen ...  12  880  850   1 2  S58  294   1 2  680  089 
Tonnen....  5  286136     6187594     6  678  856 
Es  betmg  die  dnrehMlinittlicibe  Fahrt: 

nee         im  im 

1  Person  47  km       50  km       49  km 

1  Tonne   132    „        157    „        147  , 

und  die  durduchnittUobe  £innahffle: 

im  im  im 

1  Person..  .2,27  Frs.  2.18  Frs.  2,1»?  Fr?. 
1  Tonne  ..  9,55    „        10,U3    „  9,34 

Di«  Bebiebewgebnisse  der  F.  für  die  Jalire 

lHt(8,  1889  und  1890  stellten  sich  wie  folgt: 
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1890  mußte  der  Staat  einen  Zin^enzuscbuß 
▼on  10776  483  Frs.  (1889  10  348  482  Fn..  1888 
12  032  339  Frs.i  leisten.  Die  gesamten  Zinsen- 
zuschtisse  des  Staats  beliefen  .sich  Ende  1890 
auf  72  894  533  Frs 

Die  Dividende  der  AkLtion&re  betrug  iwiachen 
1856  and  1883  m«st  40  Fr».  (1861—1884  erhob 
sich  (rn'sclb-' auf  .'>1,  .'2.  15,  12. .5  Fr^.l :  ücit  iIph 
Vertrauen  von  Iböii  erhalten  die  Aktionäre  die 
garantierte  Dividende  von  50  Frs. 

FranzUsische  Westbahn  \Compaipne  den 
chemius  de  fer  de  rOuest)  beherscht  dun  Ver- 
kehrsgebiet de.'-  tiiiniwi'stlichi'n  i-'r.inkrcicli,  ver- 
bindet die  Linien  der  Kordbahn  mit  Jenen  der 
Paris-Orl^nR-Bahn  und  führt,  von  Paris  aus- 
geh »n«!  init  vielen  Zweiglinien  snr  Nord»  und 

Nordwpstkiiste. 

Dit  «iosellschaft  der  F.  entstand  auf 
Orand  des  Dekrets  vom  7.  April  I8r'6  durch 
die  Fuiion  folgender  EnenbahngesellMhaften: 

Paris-Vt  i -^ailli  «  St.  (lomiain  mit  Abzweigungen 
nach  Auteuil  und  Argenteuil.  Paris-Rouen,  Bouen- 
Havre,  Paris-Rennes  (Ouest)  und  Paris-Caen- 
Cherbourg.  Die  Konzession  der  Eisenbahn  Paris- 
St.  Germain  erfolgte  mit  Gesetz  vom  9.  Juli 
1835,  jene  der  Linie  Paris- Versailles  (rechtes 
and  linke«  Ufer)  mit  Gesetz  vom  9.  Juli  18^. 
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Ferner  war  die  Kontession  erteilt  fttr  die  Kalm 
von  Paris  nach  Rouen  am  15.  JuK  I84i»,  filr 
Rouou-Havre  am  11.  Juni  für  tlie  Zw«?ij?- 

üuicu  jener  Bahn  naoh  Iii.  ■  und  Kecamp 
am  10.  .fnli  lf<45.  Gemaü  Dtki.  t  vom  ll.  De- 
zember wurden  die  Bahnen  Paris  (Mantei)- 
(.'aeu-Cherbourjr,  V'crsüiiUes- Keanes  und  die 
Güi  tiH.Mliii  iin  litr  .  \  ki.'U/'-s«.ioniert :  ein 
D«rkr«;t  vom  12.  AugUiit  I^Ö  J  ei  tvilte  die  Kon- 
xes$ion  für  die  Lime  FRiis-Aiiteuil. 

Den  vereinigten  Gesellscbaften  waren  ver- 
schiedene Zuschüsse  und  Zia:>gärautieu  be- 
willi<;t.  Bei  der  Bildung  der  f«  wurde  der- 
selben die  Verpflichtung  zun  Bau  von  mehr 
als  800  km  neuer  Linien  in  dor  Normandie 
und  Bretagne,  und  zwar  unl' r  Zusicherung 
einer  .■»Ujiihrijjeu  Zinsgaruntie  des-  liesanitkapitals 
anferli^t. 

Di.'  !*<.'>.'  konzessionierten  T.ini.  ii  im  west- 
lieht-u  l'i.uikiYiLli,  welehv  die  i'.  bildeten,  um- 
faßt •  n  km. 

Eröffnet  waren  Ende  la^ö  folgende  Linien : 
Paria-St.  Germain  U9  tun,  S6.  Auirnst  1837), 
Asnieres- Versailles  (rivp  «trHir,-.  i;)  kiii.  l.  Ani^'ust 
1881»),  Paris- Versailles  uive  guuihi-,  i<  km, 
10.  SepCemlwr  1840»,  Ai^lje^:  de  Culombfs- 
Ronen  (riT«  gauclie,  rJ7  km,  '.».  Mai  l»43), 
Aiguiile.«  de  Sotteville-Havre  (i»4  km,  -'2.  März 
iMTi,  V.'  lin't  >i  *i,-riiiain  ("J  km.  11.  Ai'til 
ll<47),  Maiaunay-Üieppe  (50  km,  1.  August  1^4h}, 
Aiguiiles  de  Viroflay-Chartres  (72  km,  12.  Juli 
IHll»),  Aj<ni<ns-Argenteuil  (4  km,  2.s.  \]  :I 
18511,  Anschlußgleis  bei  Viroflay  (1  km.  2m  .1u;j 
1^*.'»2),  t'hartres-La  Loupe  (37  km,  7.  iSeptember 
La  Loupe-Nogeut  ie  Botrou  (24  km, 
16.  Febmar  ih.'>4),  Bat  ignoUee-Antenil  (7  km, 
2.  Mai  18."»  l),  Nogeut  le  Rotrou-Mans  H>:J  km. 
l.  Juni  1854),  Mantes  Li.^ii'ux  (i;J3kni,  I.Juli 
1855),  Man.s-Laviil  (H'.t  km,  14.  August  1Ö56), 
Lisieux-Caeu  (47  km,  2d.  Dezember  1^06),  xu> 
samuien  H).'>  km. 

In  der  Zeit  von  I  - 1  s.'s  wunicn  •  i - 
öffnet:  ßeuzcvjlle-Fö(;auip  km,  20.  Februar 
185(5),  Aiguilles  de  la  petite  tWix^AIen^n 
(52  km,  1.'».  März  l'*r>»'>*,  L;n;i'  i:- imh?  (7;{  km, 
1.  Mai  lf<.')7).  Bah n Ii ui  bei  Ca.  i.  i kiu,  1.  Juli 
|H.'>7l,  Aleneon  -  Algen  tau  (4:i  kiu,  1.  Fe- 
bruar 1»»»^,  Lisieox-Poat  riCveque  (itt  km. 
1.  Juli  186$),  Ca«n-Cberbourg  (131  km.  17.  Jnli 
is.'ixi,  i;.,1inliof  Fecamp  (2  km.  •-*<>  Xovembfr 
ibbü}.  Luii^  ibba  betrug  die  Liinge  der  eröff- 
neten Strecken  ilUkni;  die  kunzessionierte 
Lüagc  hatte  seit  1866  keine  Andertuiig  er- 
fahren. 

Im  Jahr  wurden  eröffnet:  AiLo  nlan- 

Mezidon  (43  km,  1.  Februar  j^Couliboeul-Falaisc 
(7  km,  1.  November). 

Na.  h  (!■  II  K.inventionen  vom  2^"  Jiiü 
und  11.  Juni  lt>i)'.*  (Dekret  vom  11.  Juni  l}*h{i) 
erhielt  die  F.  gemeinschaftlich  mit  der  Xordbahn 
die  Konzession  für  dio  Linie  Booen-Amiens, 
ferner  f&r  die  Linie  Paris-Dienpe ,  Pont 
l'Ev'  4ii.;.-TröiivilL:-  und  T.iijürlf-CniK  iif?.';.  Die  K. 
verplljchu-te  sich,  die  beideu  iei/,ieren  Linien 
auf  eigene  Kosten  herzustellen.  Der  Ötaat  tiber- 
nahm  auf  der  Strecke  Kennes-ßre-st  die  Orund- 
einlf»sung,  Erdarbeiten  und  Kunstbauten  im 
Kostenbefrag  von  etwa  23  Mill.  Frs..  u.»^'.  i;eii 
sich  »lie  GcHÜschaft  ferpfliclitete.  Erd-  un<l 
Kuustbauteji  für  die  Linie  ßennes-Brcst  bis 
zum  Kostenbetrag  von  4t,8  MiU.  an  über- 
uehmeu. 


Das  Netz  wurde  in  ein  altes  nnd  neues  ge- 
trennt, för  welch'  letzteres  eine  ■i,(>b%igv 

Gar.uiti.'  für  5ü  Jahre  t't  ^ülirr  wunK- 

Das  alte  Netz  bestand  ;iu>  i.u  Ltniea 
Paris-St.  (jcrmain- Versailles  mit  Abzweigung 
nach  Argeuteuil  und  .\uteuil,  P>ii  is  -  Rou>-n- 
Havre  nebst  Abzweigungen  n.uli  Diepp-j  imd 
Fccimp,  \  .  t  -  iilles-Kenne.s,  Mantes-(Jaen-Cher- 
bourg  nebst  Abzweigung  nacii  St.  Lö  und 
Hczidoa-Hans,  zusammen  1196  km,  woTim 
1176  km  in  Betrieb  w.in  n. 

Das  neue  Netz  war  gebildet  aus  den  mit 
Dekret  vom  7.  April  185&  und  später  konzes- 
sionierten Liniw»  und  «war;  Bennes-Brest-St. 
Malo-Bedon,  Lisienx-Honfleur,  Seniuigny-Kouen, 
Maus-Angers,  Sr   (\r-Sur.Inii,  Ail'''Ii'.iii-*>: an- 
1  ville;  ferner  au»  den  mit  Kouveutiou  vom  Jahr 
j  1851)  konzessionierten  Linien:  Rouen-Amieus 
;  (zu  einem  Drittel).  P.uis-Dienpe  über  Pontoise 
und  Gisors,  Punt  i'i.;v.  que-lrouviUe,  Laigle- 
)  Oll.  la-s,  zusammen  1114  km,  hierrotL  Waren 
I  nur  IM  km  iu  Betrieb. 
I      Das  Normaleinkommen  de«  alten  Netzes 
wurde  nach  d'.r  Konv.  iition  mit  2('.  7«>«J  Fri., 
die  Verzinsung  der  Aktien  mit  7%  und  die 
Dividende  auf  :'>'>  Frs.  festgesetzt. 

All  dem  G^winu  behielt  »ich  die  Regierung 
einen  Anteil  für  den  Fall  vor,  als  das  mittlere 
Ni  tr.h'iiiki.jiimen  des  alten  N.  ?zi  s  .;o(J<j<i  Frs. 
pro  Kiltiiiii  t'T  nebst  0%  Zinsen  »1er  Anlage- 
kosten des  n-  Ui  it  Netzes  übersteigt. 

Bis  Ende  1^1. J  li.it  das  alte  Netz  durch  Eröff- 
uuug  der  Linif  Li-ou-St.  L*'  (19  km,  1.  Mai  lf^*>**) 
eine  Ausdcliiuiiii:  von  HD.'»  km  erfahren.  Das 
I  u^ue  Netz  vergrül^erte  sich  am  die  Linien  Pont 
I  l'fiTeque-Honfleur  (35  km,  eröffnet  7.  Juli  IHtiS) 
und  Kcnnes-Eudon  t  7o  km,  er&Aiet  21.  Sep- 
tember IHG2)  auf  113  km. 
I       Nachdem  sich  die  Kostenanschlage,  wonach  in 
:  den  Verträgen  «les  Jahrs  1JS.">9  das  der  Ziusen- 
!  gnrantie  zu  Grunde  gelegte  Masimalkapital  fest- 
ftciit  worden  w.u.  .lis  nnziireicheüd  erwiesen, 
verlangte  die  F.  eine  Abänderung  der  Konven- 
I  tion.  Diese  erfolgte  durch  \'ertrag  vom  1.  Mai 
i  l.>*<j3.  (Dekret  vom  11.  Juni  1^63 1. 
j       Zuuäcljst  erhielt  die  Gesellschaft  die  Kon- 
j  Zession  neuer  fvinien   und  zwar  der  Strecken: 
Cacu-Flers  (Cö  km,  {Subvention  7,6  Mill.  h'nX 
I  Mayenne-Laval  (SO  km,  SobTentum  iJS6  VSL 
'  Frs.»,  Louviers  zur  Bahn  Pari»- Ronen  (7  km, 
Subvention  »üüO(K»  Frs.j  und  Napoleon ville- 
Saint  Brieuß  (72  km,  Subvention  10,75  Mill.  Frs.  i. 

Die  eventuelle  Konzession  erhielt  die  F.  für 
die  Linie  Flers-Mayeune  (.'i'.»  km,  Subvention 
10,7  Frs  I,  die  am  IS.  August  1864  definitiv 
I  ferlichtu  wurde. 

I      Die  genannten  Subventionen  mtsprachea 

den  Kost.n  des  Oberbaues. 

Die  Lijiit'U  Caen-Cherbourg  nebst  Abzwei- 
gung nach  St.  Lö  und  vun  Mezidon  nach  Maus 
nebst  Abzweigung  nach  Falatse  wurden  ans 
dem  alten  Netz  ausgeschieden  und  dorn  neuen 
einverh  ibf 

Das  Normaleinkommen  des  alten  Netzen» 
war  uiit  34  500  Frs.  pro  Kilometer  bestimmt 
Bei  Übensteigung  dieser  Summe  sollfi'  der 
I  Staat  an  dem  erzielten  Gewinn  teilnehmen. 

Durch  lii*'  Ivc'nvtiiti.  ii  vom  31.  Mai  1865 
(Dekret  vom  lä.  Juli)  erhielt  die  F.  die  Kon- 
zession fÖr  diePanser  Ofirtelbahn  (linkes  Ufer). 

I8t;3— i.*.^»'.r!  gelangten  nachstehende  Linien 
zur  Eröffnung,  und  zwar  lSti3:  Maus-Sablt;, 


Digitized  by  Google 


Fnunitoische  Vestbabn 


1716 


4ä  km  (23.  Märzi,  Pout  rKv^ue-Irouville, 
11  km  fl.  Joli),  An8chlnf»f?I«is  b«i  CMombe«.  1  km 

(6.  Julil.  Rennes-Guiiiganijp.  i'U  km  (7.  Sop- 
temberi,  Sabk'-Aügers,  47  km  i7.  Dezember); 
1864:  öt.  Cyr-Dr«ui,  59  km  (lö.  Jimi»,  Renne»- 
St.  Mllo,  81  km  (37.  Juni);  18(>5:  Guiiig»mp« 
Brest,  118  km  (26.  AprU).  Serquigny  an  <ße 
Bilm  P.ui-  Kou.n.  :»7  km  (24.  Juli); 
Argeu lau- Kiers,  4J  km  (2.  Juli»,  Droux-Laigle, 
60  km  ü.  Oktober).  Laigle-Conelws«BomiIly, 
3d  km  (ö.  November  I,  Laval-Mayenne.  2U  km 
(6.  November);  18<;7:  Autouil  ztir  Gürtelbahn. 
11  km  (25.  Fcbniur  ,  Koucti-AiniciH.  '/^  Anteil 
44  km  (18.  April),  8t.  Pierre  du  Vauvray-Lou- 
fien,  7  km  (23.  April),  Laigle-ömtloD,  41  km 
(5.  August).  Flcrs-Vir^  S9  km  (16.  September), 
znsammeD  si:>  km. 

Ende  l>«i7  ti»  tru|»  die  Länge  der  konzessio- 
DiertcD  Streeken  km  (alt«»  l^etz  900  km, 
aeoM  Neti  1644  km),  wvna  tl61  km  (altes 
Netz  \m  km,  neaee  «ets  1251  km}  eröffnet 
waren. 

3Ut  Vertrag  vum  4.  Juli  1866  erhielt  die 
F.  Konzessionen  für  die  dem  neuen  Netz  ein- 
Terleibten  Linien  St.  Lö-Lamballe  (184  km), 
Li viil- Angers  (69  km)  und  Sable-Chäteaubrininl 

km)  nebst  Zusicherung  von  Subventionen  in 
der  Höhe  von  50  Mill.  Fr».  Bas  garantierte  An- 
lagekapit.-tl  tTn-  da«  neue  Neti  wurde  entspre- 
chend erhüht. 

Das  kilometrisebe  Normaleinkomuien  wurde 
mit  Sö  iH>U  Fn.  pro  Kilometer  fe.st|;eaetzt  Der 
Staat  sollte  tnr  Hälft«  an  demjenigen  Gewinn 
teilnehmen,  wr  lchr  r  nach  Bestreitung  des  Nor- 
maleinkoramens  für  das  alte  Neta  und  deu  6X 
Zinseu  für  das  Kapital  des  neuen  Netiea  »r^ 
öbrigt. 

i»»;8  wurden  erOfftaet:  Pontoiee-Oisora,  40  km, 

4.  Oktober,  und  Flers-ßerjou  Pont  d'Ouilly ,  1 «.» km, 
9.  November,  1809  Anächlufigleis  bei  Auteuil, 
2  ktn,  25.  März.  1870  Vire^imnvllle,  57  km. 
4.  Juli,  und  (üsors-Gouruay,  25  km,  18.  Juli. 

i>'7l  vt-rgrü^erte  sich  das  im  Betrieb  befind- 
lu  hr  Netz  der  P.  um  18  km  (St.  Brieuc-Quin- 
tin,  eröffinet  20.  November),  1872  um  ua  km 
(Qulntin-Load^.  81  km.  er6fftaet  1.  Jnli, 
Gournay-Nf  ufrh.-itf'l  en  Brav.  km,  eröffnet 
20.  August,  uüd  Loudcac-Pontivy,  23  km.  er- 
USael  IG.  Dezember),  1873  um  80  km  (Caen- 
Beriott  Pont  d'OuiUv,  4G  km,  eröffnet  ir>.  Mai, 
•ad  Nenfphatel  en  Bray-Dieppe,  34  km,  eröffnet 
22.  Dezembf  r  i 

Im  J;ihr  1S73  (Vertrag  vom  9.  Januar) 
wurde  der  1'.  di»'  Konzession  für  die  Vvrbiu- 
dungsltiiit-  d'T  Biilnien  Eouen-Dieppe  und  Rouen- 
ILivre  l-^taimmüs-MotteTille  (Motteville-Ckres, 
20  km)  vcrlienen. 

1874  stice  die  üetriebsUoge  des  Netzes 
der  F.  um  km  (Flers>])oinfrottt,  81  km, 
•Töffnet  18.  Mai,  und  Domfrout-Mayenne,  38  km, 
eröffnet  21.  Sepicmbt-i  ).  Die  Lauge  der  er- 
öffneten Linien  betrug  daher  Endo  1874  im 
ganzen  2644  km  (altes  Kets  900  km,  neues  Nets 
1644  km). 

Im  .T.iiir  187.")  crfiitdf  dii'  F.  di'-  Konzession 
für  die  Linie  von  Cbemazu  nach  Craou,  lö  km 
(Dekret  vom  6.  Juli)  und  von  Conflans  über 
Pointoise  an  die  Linie  Paria-Dieppe,  12  km 
(Dekret  vom  17.  August). 

Am  2.  August  1876  hraihrt'  der  Minist-  r 
«inen  Qesetsentwmrf,  bezüglich  Genehmigung 
einer  nenerliehein  SonTention  mit  der  F.  ein. 


;  Der  Kutwurf  wurde  am  31.  Dezember  zom  Ge- 
[  setz  erhoben. 

11],.  ].\  prhipU  die  definitiven  und  eventuellen 
Kouzessiuuen  ^ahlri  ieher  Linien.  Definitiv  wur- 
den ihr  241  kni  kon/.i-asioniert ,  und  zwar: 
I  Uarfleur-kbmtivilliers ,  das  Anschlußgleiü  der 
Linien  Bouen-Pari«  nnd  Bouen-Amiens,  Beuse- 
vilL -LilMMiiun-  über  Boibec  nebst  V-  s  Iringerung 
nach  Port  Jerume,  Motteville-St.  Valt  i  v  '  ii  <  'niix, 
Anschlußgleis  der  Linie  Paris- Ronen -m  *^  r- 
main  gegen  Courbevoie,  Pont  de  TAlma-Mouli- 
neaux,  B.ihnhof  Auteuil-Porte  de  Boulogne,  Sille 
le  Guillaume-L.i  llntt*'  iiher  Fn-sniiy  sur  Sarthe, 
La  Uutte-Mamers,  Chateaubriant-ßedon,  Ver- 
Üngerung  de«  Bahnhofs  Versailles.  Sottemt- 
Coutnnros. 

E%'vutualkunzeä!iiuucu  \vurd<'i>  der  F.  trteiU 
für  die  Linien  Moulineaux-Courbevoif  i  l<i  knii, 
Ploiiaret-Lannioa  (lö  Jtm),  Barentiu-Duclair 
nebst  Abzweigung  naoh  Caudebee  (29  kmi. 

Von  den  M  definitiv  konzesflionli  rt*'n  Linien 
waren  zehn  m  einer  Ausdehnung  vou  IK»  km 
einzig  und  iiUein  auf  Kosten  der  Gesellschaft 
auszuführen.  Für  diu  libritr' n  vier  Linien 
and  allenfalls  für  die  i/iiueu  Piouaret-Lannion 
lind  Barentin-Doelair  wurden  SubTentionen 
gewährt. 

Alle  neu  konzessionierten  TJnien  wnrden 

dem  neuen  NffT:  pinvfrli'ibt     Dn'?  garantierte 
Kapital  und  dua  Nurmaleiukomni'  n  des  alten 
'  Netzes  wurden  erhöht. 

Der  Gewinn,  bis  zu  welchem  der  ätaat 
keinen  AnteO  hat,  wurde  für  die  neuen  Linien 
mit  6,.'^'  festgesetzt. 

I>as  konzessionierte  Netz  liaLt«.-  Ende  187.'> 
eine  Länge  von  3235  km,  wovon  WH)  km  auf 
das  alte  Netz  und  8X36  km  aof  das  neue  Netz 
entfielen. 

187«  wiu-d.n  Hir.frii,.t:  Mot  ttvin.--("I.''re.s  (20  km, 
1.  Juli),  Sabk^Chateau  Gontier  (30  km,  25.  De- 
zember); 1877:  Chitcau  Gontier-Segr<;  C-^*  l^'o, 
1.  Oktober),  Acheres-Pontoivc  il2  km,  15.  Ok- 
tober), Laval-Genues  ijongiu  l'uye  (30  km,  5.  No- 
vember), Segre-Chäteaubriant  (41  km,  23.  De- 
zember); 1878:  Grenelle-Champ  de  Mars  (3  km, 
l.Aprili,Harflear-HotttfVilliers(6km,  I.Oktober), 
Cheraaze-Craon  ( 15  km,  G.  November),  Anschluß- 
gleis bei  Kauplet  und  Darnetai  (1  km,  20.  No- 
vember!, Segre- Angers  nebst  Abzweigung  Ecou- 

I  flaut  (89  km,  23.  Dezember),  St.  Lo-Coutanoes 
(29  km,  30.  Dezember)  und  Avranches-Dol 
(43  kni.  'Ml  l»<-zcnil)eri. 

Eine  1878  mit  Gesetzentwurf  eingebrachte 
Konventilon  fand  nidit  die  Genehmigung  der 

j  Kammer. 

I  187y  wurden  die  Linien  Coutances-Avran- 
ehes  (44  km)  und  I>ol-Lambnllc  (68  km,  beide 
29.  Dezemberj  eröffnet,  )8ho  die  Linien  Motte- 
ville-St. Vaieiy  ea  Cauz-Cany  (38  km,  lt.  Juli), 
La  Hütte  Cowombien-Mamers  (24  km,  30.  Au- 
gust). 

1«81  wurden  J08  km  eröffnet,  und  zwar 
Chäteaubriant  -  Bedon  (46  km,  11.  April),  La 
Hütte  Cktnlombiers-Sill«  le  Ouillaume  (26  km, 

H.  Mai).  An.schlußi:l'  l>  r.iris-Versaillcs  zur  Idnie 
Paris-St.  (iermain  t2  km.  20.  Juni),  Beuzi  vilK  - 
Bolbec  (ökm,  20.  Juni),  Barentiu-Duclair  ( i  i  'uu\, 
I  ji).  Juni)  und  Piouaret-Lannion  1 1(1  km,  13.  No- 
vember). 

IB-^J  wurd-  n  ,uii  'M.  Juli  dem  Betrieb  iiber- 
I  geben  Dudair-Caudebec  (15  km)  und  Boibec- 
I  LiUebonne  {9  tan). 
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Ende  188-2  stellte  sich  die  konzessionierte 
Länge  der  F.  auf  3236  km  (altes  Netz  900  km 
sämtlich  eröffnet,  neoM  Nets  ttSS,  liieiTon 
2248  km  erU&eti. 

Auf  Onmd  der  Konrention  vom  17.  Juli 
1883  (Gesetz  vom  '20  November)  erhielt 
die  F.  die  definitive  Konzession  der 
Linien:  Avranches- Domfront,  Besle-Guemene- 
La  Chapellt»  sur  Erdre.  Carentan-Carteret,  Car- 
haix-Morlaix,  Chäteaubriant-Plofrmel,  Ohateatl- 
briant-St.  Nazaire,  Dreux- Auneau,  Eu-Dieppe, 
livjeux-La  Loupe  ,  Evreux-Neuboure ,  Kvreui 
Tille-fiyreux  Navarre,  Foug»*res-Vire,  Ouingamp- 
Paimpol .  La  Brohiniere-Dinan-Dinard  ,  Neu- 
bourg  -  Caudebec  les  Elbeuf,  Neubourg-Glos 
Montfort,  Pont  Audemer-Quetteville,  Pouance- 
Laval,  S^le-Sille  le  GuUlaume,  ät.Brieuo>L«gae, 
St.  Georges-Kmiix,  St.  M^n-Lond^e-Carbiüz, 
Segre-Nantes,  Viro-Sf  Ln-Caen. 

Eventuell  wurden  ihr  konzi-ssioniert  die 
Strecken:  Argenteuil -Mantes.  Dieppe - Havre, 
Pont  Audemer-Port  Jeröme  und  Anscnlußgleise 
bei  Rouen. 

Das  deGiiitiv  konzt-ssionit-rtf  Netz  hafte  eine 
Länge  von  1145  km,  das  eventuell  konzessionierte 
Nets  eine  solche  von  233  km.  200  km  nieht 
namentlich  angeföhrt^r  T.iiii'  ii  sollten  erst  auf 
Grund  späterer  Vereinbarung  zwischen  Staat 
und  Gesellschaft  au«gewäblt  werden. 

Ferner  trat  der  Staat  877  km  Staatsbahn- 
strecken an  die  Gesellsehafl:  ab,  woTon  775  km 
fertiggestellt,  i!i  •  übrigen  im  Bau  waren.  Den 
Ausbau  sollte  der  Staat  auf  seir.e  Kosten  be- 
Veilntelligeu.  Dagegen  hatte  die  Gesellschaft 
lidi  Tcri^htet,  jene  Lokalbahnen  im  Gebiet 
der  F.  su  flbemenmen,  welche  der  Staat  als 
Bahnen  d'int^ret  general  et  klart  n  w&rde. 

Die  abgetretenen  St;uitsbahnstrecken  waren 
folgende:  Alenvon-Domfront  (68  km),  Caen- 
Dozule  (2:?  km;.  Chateaubriant-Rennes  (58  km), 
Cout>  rne-La  Ferto  Mare  (15  km),  Elbeuf-Rouen 
(•2G  km),  Dives-Trouville  (20  kmi,  Kchaufluur- 
Bemay  (46  km) ,  Neoilly  la  Chaus8«e-port 
d'Isigny  (5  km),  Laigle-Mortagne  (37  km), 
L'EtAng  la  ville-8t.  Cloud  (If)  kini,  Lisieux- 
Orbec  (III  km),  MauK^s  -  Belleme  -  Mortagne 
(88  km),  Ma Venne- Fuugeres  (52  km),  Mezidon- 
Dires  |28  km),  Miniac-Gouesniere  (12  kuj), 
Morhix-Boscoff  (28  km),  Moita^rne-St.  Gau- 
buive  (35  km).  nrb.--[„i  Trinitf  de  Hi-villc 
(13km),Plo5imel-La  llrohiniere  (41  kni),  Prez  en 
Pail-Mayenne  i'^r*  knu,  Ansrhlußgleixe  bei 
Pontorsou  (l  kui),  bei  St.  (iertnain  ('{  km) 
und  bei  Elbeuf  CJ  knii,  St.  (iauburge-Mesnil 
Mauger  I«'t2  km),  St.  < iemiri^-Dreux-Chartrcs 
(60  km),  Segre-Cand^  (20  kmj,  Vitre-Fougeres- 
Moidrey  (  k  I  km ),  Vitr£-MBrti|p^Ferofaaud(4fOkm). 

Der  Ablauf  .«iärntlicher  Konzessionen  W»r  auf 
den  :n.  Dezember  H«'><i  festgesetzt. 

Die  Bauausführung  der  neuen  Linien  nulua 
der  Staat  auf  sich,  doch  hatte  die  Gesellschaft 
zu  den  Kosten  des  Oberbaues  95000  Frs.  pro 
Kilometer  beizusteuern  und  die  Betriebsmittel 
sowie  das  sonstige  Betriebsinventar  zu  beschatlen. 

Die  aus  der  Staatserarantie  entstandene 
Schuld  der  Gesellschaft  betrug  zur  Zeit  der 
Konvention  240.7  Mill.  Frs.  Diese  Schuld  sollte 
nun  ausgeglichen  werden,  und  zwar  zunädist 
durch  die  in  den  Anschlui»-  und  Bangierbaho- 
höfen  vorznnehmendett  iüMten,  durch  die  zu 
b>irenden  Doppelgleise,  durch  Vollendungsarbeiten 
auf  den  vom  Staat  iibernommenen  Linien,  durch 


die  Aufwendungen  für  die  in  den  Bahnhöfen 
nach  allfälliger  Einverleibung  der  Lokalbahnen 
vorzunehmenden  .Vrbeiten,  endlieh  durch  den 
obengenannten  kilometriaohen  Beitrag  Ton 
M  000  Frs.  IQ  den  Koaten  dea  Oberbaoee  m  die 
neu  konzessionierten  Linien.  Nach  Ausführung 

I  aller  dieser  Arbeiten,  deren  Kosten  160  Mill. 

I  Frs.  nicht  äbcrschreiten  dürfen,  erläßt  d« 
Staat  der  Gesellschaft  sämtliche  Schulden. 

I  Wenn  der  Reinertrag  nicht  hinreicht,  um 
außer  den  Auslagen  für  Zinsen,  Aoiortisatior 

j  u.  8.  w.  eineu  Betrag  von  11,5  MilL  Frs.  an 

I  die  Aktionäre  itt  Hmlen,  hat  der  Staat  den 

;  fehlenden  Betrag  zuzuschießen. 

Uber.schreitet  der  Reinertrag  die  genannte 
Summe,  so  sollte  das  Mehr  zur  Rückzahlung 

j  der  seitena  des  Staats  geleisteten  Vorachfisse 
Yerwendnng  finden. 

'       Bis  zum  1   .Tannar  des  auf  die  Ferti<r<ff'l- 

!  lung  sämtlicher  im  Jahr  1876  und  lr^p>3  kon- 
zessionierten Linien  loli^den  Jahrs  wird  für 

f  diese  Strecken  dn  proTUoriaoheB  Betriebaconto 
eingerichtet  (Oompte  eTeTj^tation  parttdle). 
Das  Detirit  ist  auf  AnlagA-apitalconto  fr</»M;>/^ 

j  de  premier  etabhssetnent)  lu  verrechaea.  Wenn 

I  ebie  Strecke  fortlaufend  die  aus  deren  Bau  er- 
wachsenen  Lasten  aufbringen  konnte,  wurde 
sie  in  die  allgemeine  Betriebsrechnung  öber- 
geftihrt  (Co»ip/c  li'exphitntion  rotnpletr}. 

Der  Überschuß  iwischen  11,5  und  15liüL  Frs. 
gehdrt  der  GesdlMhaft,  von  dem  Übendiaft 

'  über  15  Mill  Frs.  gehören  «  in  Drittel  der  G«- 

I  Seilschaft,  zwei  Drittel  dem  Staiit. 

I       Die  Konvention  entihilt  ferner  Bestimmungen 

[  über  die  Anzahl  der  einzuleitenden  Z&ge^  über 

i  allfällige  Herabsetzung  der  Tulf^,  Wlokbuif 
u.  a. ;  •■ndli(  h  regelt  die  Konvention  das  Ver- 
hältnis der  F.  zum  Netz  der  Staatsbahnen. 
Die  F.  gestand  dem  Staat  das  Recht  zu, 

j  die  Taxen  für  die  Transporte  von  seinen  Bahn- 

I  höfen  in  der  Richtung  nach  Paris  und  um- 
gekehrt  festzusetzen,  ohne  daß  indessen  der 

I  ZU  erbebende  Preis  niedriger  sein  darf  als 

I  der  Tkrif  der  F.  von  Paris  bis  zum  Ansehlnß- 
bahnhof  di-r  Staatsbabnon.  Die  erhobenen 
Taxen   wcrdfu  pro  rata  der  auf  jedem  Netz 

I  durchlaufenen  KUometerzahl  zwischen  Staat 
und  Gesellschaft  geteilt  Die  VerkehrsteUong 

I  erfolgt  derart,  Ak&  die  Mneete  Bonte  eis 
traiisiiortlii'reclitigt  angesehen  wird.  Die  Staats- 

I  Verwaltung  erhält  das  Recht,  Züge  zwischen 

I  Chartres  und  Paris  (Bahnhof  Mon^NUnasse  und 
Vaugirard)  laufen  zu  lassen,  und  gewährt  da- 
gegen der  Gesellschaft  40  der  Einnahmen 
als  Entschädigung 

Knde  I8b3  betrug  die  konzessionierte  Lange 
5781  km,  woTon  8917  km  in  Betrieb  waren. 

1884  stieg  die  Betriebslänge  auf  414.T  km 
Eröffnet  wurden  Sottevast-Coutances  (72  km. 

;  27.  Januar),  La  Brohiuiere  -  Plo^rmel  (41  km. 

i  6.  April),  Miniao -Ia  Goueeniere  (12  km, 
6  April),  St.  Clond-L'Etang  la  viUe  (15  km, 

1  r>  M.ii  I.  S  ible-Sille  le  Guillaume  (44  km.  2.  Mai  i. 
iieuv-eval -Villers  sur  mer  (9  km,  20.  Juli), 
Anschlul^fleis  in  Redon  (1  km),  Segrö-St.  Mars 
la  Jaille  (H2  km.  lo.  Augast).   Von  den  188S 

I  vom  Staat  überlassenen  Linien  nahm  die  F. 
1884  die  Lini-n  St  <  Jeorges-Di-eui-Chartres, 
Mamers-Mortague,  Mortagne-Laigle-St  G»o- 
burge  und  Elbeuf-Bouen  in  Betrieb. 

1885  wurden  seitens  der  Generalversamm- 
1  lung  zur  Anlage  von  Doppeigleisen  und  Statioa^- 
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Tereröfiernngen  10  000  Frs.  pro  Kilometer  be- 
wegt, iriUimid  der  Staat  «nr  Yernnsviig  der 

hierzu  aufgenommenfn  Anleihen  (jedoch  nur  so- 
lange die  lioheinnahtne  der  Hauptlinie  in 
deu  betreffenden  Sektionen  35  000  Frs.  pro 
Kilometer  nicht  erreicht)  bis  1956  einen  Zu- 
»chnß  leistet.  Auch  genehmigte  die  General- 
versammlung die  Beteiligung  der  ( Jesellschaft 
bei  AasHihrung  des  bretagnischen  Eisen bahn- 
mIim,  welches  eingleisig:  mit  einer  Spur  von 
1  m  ausgeführt  werden  sollte  Ks  sind  dies  die 
drei  in  der  Konvention  vom  Jahr  188."{  bezeich- 
neten Linien:  Morlaix-Carhaix  (49  kml.  Guin- 
nmp-Paimpol  (36  km),  8t.  M^n-Loud^ac- 
Okrnui  (IIS  km);  ferner  die  Strecken  Oarbaix- 
Bosporden  (50  km).  Guingaran-Carhaix  (48  km) 
snd  Carhaix-Chuteaulin  (43 km!  (Gtsetz  vom 
10.  De/.  iiil»»  r  1885).  Als  Komnensation  für  die 
yorteU&  welche  der  Gesellschart  aas  der  Anwen- 
dung der  Schmalspur  erwachsen,  wnrde  die 
Länge  der  .lignes  non  dteomm^"  Ton  200 
araf  250  km  erhöht. 

Dem  Betrieb  wurden  1866  ttberg«ben  die 
Strecken:  Sourdeval-Maures  (6  km.  20.  April), 
8t  Mars  la  Jaille-Nantes  i47  km,  I«.  Mai), 
(liäteaubriant-St.  Nazaire  (7-.'  km,  18.  Hai) 
and  Ea-Dieppe  (37  km,  32.  August). 

1886  schloß  die  F.  mit  der  Soel«t«  gAiMe 
des  chemins  de  fer  ecnnoniiiiues  fint-n  Pacht- 
vertrag bezüglich  der  bretagnischon  Hahnen. 
Dieser  Vertrag  vom  5.  März  wurde  seitens  der 
Bcgierung  mit  D«kret  vom  6.  jtfini  1887  geneh- 
miiL  Ein  Qesets  Tom  Ifi.  MIrx  188«  vertieh  der 
F.  'li"*  v.-'ntuelleKonze--si(iii  für  die  Bahnen  rnri'u- 
tau-Feriers,  Epone  an  die  Linie  Paris-Granville, 
AftadüiifigMB  Snrdon,  Coutances-Regnerille. 

Femer  wurden  die  durch  Gesetz  vom 
16.  März  1886  definitiv  konzes.sionierten  Lokal- 
bahnen Briouz»'-  La  Ffrtö  Mac«,  Falaise-Berjou, 
Pont  d'Ouilly  und  St  f  Pierre-Louviäre  aux  An- 
delys  dem  Neti  der  Bilinen  des  mt^rftt  g<te^ral 
«inverleibt. 

1 886  wurden  eröffhet:  Anschlußgleis  Pont  C'ha- 
teau  (3  km,  1.  Juli),  Verneuil-Damville  (28  km, 
27.  Juli)  and  Aumj-Caen  (32  km,  30.  August). 

Im  Jahr  1887  wurden  In  Betrieb  ge- 
nommen die  Linien:  St  Briouc-Legu(''  (6  km, 
1».  April),  Dinan-Dinard  (18  km,  10.  Jtili), 
Dreux-Maintenon  (25  km,  21.  Augnat),  Mortain 
le  Neufbourg-Vire  (34  km.  18.  Dezember).  Kon- 
lessioniert  wurde  der  F.  mit  Dekret  vom 
5.  Januar  die  Verbindungsliiii*'  der  Bahnen 
St.  Cjrr-Surdon  und  Mans-Mezidon. 

18g8  gelangten  124  km  Bahnen  zur  Er- 
öffnung Evrenx-Neubourg  (-'2  km.  Januar), 
Neubourg  -  Glos  Muntfoi  t  (-'4  km,  1.  Juii), 
Evreux-Damville  i20  km,  1.  Juli)  und  PooailM- 
Laval  (M  km.  2.  Dewmber). 

Am  20.  Juli  1889  hat  die  F.  eine  dureh  Ge- 
setz vom  7.  Januar  18i»0  gen"h!niirt>'  Kotinnition 
inif  der  Regierung  abgeschlns-cii.  wonai  h  die  lie- 
trit'bs-Fehlbeträge  der  durch  Vertrag  vom  31.  De- 
zember l<$7ö  konseesionierten  Linien,  sofern  sie 
Jun  I.  Januar  1890  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung 
*-rofrn*-t  sind,  von  dii^-i<"m  Zeitpunkt  nii  hf  mflir 
auf  dem  Anlagekapitakonto  [Cotiipte  de  preniier 
itabliMgement)  sondern  auf  die  allgemeine  Be- 
triebsrechnung (Tom;»/*'  iVexyilttifntion  completc) 
Ubertrageii  werden.  Die  Fehlbeträge  der  1875 
konzt'>sioiiierf »n  Linien,  welche  sich  strecken- 
weise noch  im  Bau  befinden,  werden  er. st  von 
dem  Mf  die  vollstliidife  ErOfTnung  folgenden 


1.  Januar  ab  in  die  allgemeine  Betriebsrech- 
nung eingestellt;  das  neue  Ahkomm«a  hat 

auf  die  mit  Konvention  vom  Jahr  1883  komes- 
I  sionierten  Linien  keine  Anwendung. 

1889  gelangten  zur  Eröffnung  die  Linien: 
I  Grenelle-Puteaui  (12  km,  1.  Mai),  das  Indn- 
1  stri(^leis  bei  NaTarre  (1  km,  1.  Mai),  Pont 
'  Audemer-Quetteville  (lf>  km,  8.  Juni),  Mortain 
le  Neufbourg-Pont^iubault   nebst  Aozweigung 
(39  km,  16.  Juni),  La  Have  du  Puits-Carteret 
und    strategische*    .\nschiußgleis  Denneville- 
St.  Sauveur  de  Pierrepont  (20  km,  30.  Juni). 
AnschluDgleis  au  die  Grande  Oeinture,  Haute 
Pierre-Jouet  d'Eau  (l  km,  8.  Juli),  St.  Georges- 
Prey  (23  km.  11.  Juli)  und  VemeaU-La  Loupe 
(3it  km,  11.  NovembtTi 

Ende  1881»  umfaßte  das  im  Betrieb  der  F. 
stehende  Netx  4767  km  (konzessioniert  5763km). 
Beobnet  man  hienron  den  Anteil  an  der  Strecke 
Amiens-Rouen  und  an  den  Pariser  GQrtelbahnen 
(56  km>,  dann  10  km,  wrli'h'-  von  d-n-  Bahn 
Orh'ans-Cbälons  betrieben  werdeu,  ab,  dagegen 
10  km  Gemeinschaftsstrecken  hinzu,  so  ergiebt 
sich  die  Betriebslänge  mit  4711  km.  (Nach  dem 
Ge.schäft.sbericht  4714  km  ) 
j  18yo  haben  keine  Erötfnniii,'.  !i  stattgefunden. 
I  Von  den  1883  definitiv  Ikonzessionierten  Linien 

waren  Ende  1890  noch  687  km  sn  bauen. 
'       Von    den    mit    Vertnig    vom  Jahr  1883 
der  F.  definitiv  und  eventuell  konzessionierten 
Lini -n  waren  1890  186  km  im  Bau  und  66i  km 
noch  zu  bauen. 

Mit  Q«B^  fom  SS.  DcMubar  18M  wurd« 
die  Bahn  A]«n{on-Coiid<  dam  Nets  der  F.  ein- 
verleibt. 

Nach  dem  Geschäftsbericht  pro  1890  umfaßte 
das  Netz  der  F  4714  km.  Von  diesen  4714km  wer^ 
den  4068  km  für  den  Oompte  d'exploitation  com- 
pUte  und  646  km  lui-  den  Compte  d'exploi- 
tation  partielle  betrieben.  i587  km  sind  doppel- 
gleisig. 

18'.M  ist  von  der  Linie  Dreux-.\uneau  die 
Streckt-  Maiutenon-Auneau  (20  kmi,  von  der 
Linie  Vire-St  Lo-Caen  die  Strecke  Vi re-Aunay- 
St.  Georges  (39  km)  und  femer  die  Linie  Ar- 
gentenil-lfantea  (60  km),  sowie  Carhdx-Morhtiz 
(49  km)  dem  Betrieb  übergeben  worden. 

Der  Fahrpark  bestand  1.  Januar  1890  aus 
1367  Lokomotiven,  3i'>8<.i  Personen-  und  S8469 
Güter-  und  anderen  Wagen. 

Das  verwendete  Anlagekapital  betnig  1890: 
1  625  ,'*.''>•_> '.»l.i  Fr-  iiss'.(;  1  (Uli  i>(j2  i'.tl';  issH: 
1647  497  891 j.  Das  realisierte  Anlagekapital 
belief  sich  1890  auf;  1  «81  469  868  Frs.  (1889: 
1  mx  HO  373:  1888:  1  6314.55039) :  hiervon  .  nt- 
lailen  auf  Aktien  150  000  000  Frs.,  auf  Übliga- 
tionen  und  sonstig»  Anleihen  1481 469  868  Tn. 

Es  wurden  befördert: 

18S^  IHR^  1S*)0 

Personen  .55  005  621»  65  341  271  61  112  212 
Tonnen  .  .    7  i*."»  l  226      7  '.'.!  I  253      8  361  031 

Es  betrug  die  durchschnittliche  Fahrt: 

,  IW 

:  1  Person  .  23,3  km     23,i  km     22.4  km 
1  Tonne . .  189,1  •>     128,2  „      liO,l  „ 
und  die  dnndisdinlttUehe  Einnahme: 

ifl&s  isss  leso 

1  Person.  .  .  1,049  Frs.   1,013  Prs.   1,0  Pr». 

1  Tonne  .  .  .  7.48      „       7.41      ,       7.14  . 

I  Nachstehend  folgt  eine  Übersicht  der  Be- 
I  triebseisebnisse fArdle Jahre  1888, 1889uttd  1890: 
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j  18«H  18«)  16SK) 

Mittl.  B«trittelinge..kmi        4490        4«S9l  4714 

Kinnahmtn  Fr«.  137  4b7  2Ü1  149  HSC  863 145  408  634 

Hiervon: 

1     IVrsoncn   57  320408  t;*!  191  «»3  i"lW?317 

In  %  der  0«umtieiD*| 
I      <innabmen    41,71         44,17  -l^tK; 

Sonstige    (irtndo  vi-  I  '  i 

'      te»üe  Frs.  lä  152 0<)i  11  625  748  , 

In  V  der  Oesamtoin-  i  I 

I  UAhuen  i     »II    ,     ».00  ', 

PMito  ntM*$....Pn|  e4  78ta4W|  M«64«0ai  87811640 

'    In  %  der  CtosanMn-j  |  ' 

eitiiiahiiion    47.15     I    44.40    '  48,6V 

äonol.Einnahiaei)  Fis.    3C1861ÜI  4nS0a9'  4fra9li) 
In  %  der  GwamUin-,  j 

eiDBahtBeii   2,*iS  8,35 

An»g»l>cn  Frs.i  78  063 113'  80  773  472  83  092  757 

Einnahmt'    pro   B«-      |  I  , 

tri>>h<>k>!i>niot«r  ...   .  30  603,       32  8«9        90  846  i 

.Vc-k'-'ti''  |ir- B«trieb»-       1  i 

kiionief*!   17  3W        17  449        17  415  : 

rberxclioD   59  844178  69068  390  68  816  767 

|li«trieb«1co«riicient  . .  ,V  |l    56,08    i    fi3.91  5C,4£ 

D'v  Aktionäro  «rhu'lten  lt^5— eiae  i 
Dividende,  wddie,  abgeseboi  rom  Jalir  1870,  | 

zwischen  45  und  42..')  Frs.  «■rhvrarikti\  meist  ; 
aber  35  Frs.  betrug.  Seit  der  Konveutioii  vom 
Jahr  ibfiS  beträgt  die  Diri<kiide  meist  38  Frs. 
(1886  37  Frs.). 

1890  mutte  der  Staat  einen  Zinsenznschuß 
von  12  8-_'3 -'94  Frs.  M^»0  -2  117       Fi-.  .  !sss 

II  742  731  Frs  )  Idsten.  Die  gesamieii  ZiiKsen- 
zus^hässe  *1'  >  Siiiats»  beliflen  sioh  1890  auf 
68  503  (»43  Frs-,  nicht  inbegriffen  die  alte  Schuld 
der  F.  in  der  restlichen  Höhe  von  12» 990 483 Frs.. 
weK-he  nacli  <i«  iii  1883er  Vertrag  in  Arbeiten 
rückgezahit  wird.  i 

raraen;  dieselben  kommeii  im  EiMobahn-  I 
dienst  meist  in  folp'-nrlon  Vrrwr'nfhinpi'n  vor: 

it\  als  W;i!  tri  innen  auf  der  bt  recke  (bei 
Schranken,  in  Hlockhüttenj ; 

b)  als  Ausgeberinnen  von  Fahrkarten  in 
großen  Stationen,  bei  der  Attfbahme  des  Ge- 
päck-, >(iwic  zur  Bedienung  von  Telegraphen- 
ap^)araten,  für  den  Dienst  in  Garderoben  und  : 
!lV>Üetten,  für  das  Ktinigen  der  Stationslokale;  ■ 

t'l  als  Hilfskräfte  der  Vor9tän<lo  kleiner 
Stationen  bezüglich  des  Bureaudienstes,  der  Be- 
aufsichtigung der  Signale  u.  s.  w. ; 

dl  tu  den  Centralbureaux  für  statistische 
Arbeiten,  beim  Beehnungs-  und  EontroUdienst, 
für  Kevlsion  abgestri  ift^-r  Titres,  Z&hlung  und 
Ordnung  eingelöster  Coupons  u.  dgl. 

Seltener  linden  F.  zur  selbständigen  Führung 
des  Betriel^dienstes  in  Haltestellen  und  kleineren 
Stationen  Verwendung. 

M;iii  l'-cliäftigt  g.'W'ilinlii  h  woiMii  h-'  Au- 
gehörige vuii  Beamtet!  i  Itdi^'.  Tochter,  Witwen 
von  Beamten ,  selt»Mnr  F  von  im  Dienst 
stehenden  Beamten)  und  be.^sert  damit  einer- 
s»»its  die  Lage  der  Beamten  und  fördert  ander- 
s»'its  mit  Ktitksirhf  .mf  die  geringen  Bezüge, 
welche  den  F.  gcvvühri  werden,  die  ökuuumie 
in  der  Verwaitong. 

Ans  d(»r  Verwendung  H?»r  F    ergeben  sich 

1'edüiti  auch  mancherlei  l'nzukömmlii-hkeiten.  | 
ils  erscheint  insbesondere  notwendig,  für  die  i 
L'nterbringang  der  F.  in  abgesonderten  Arbeits-  i 
räamen  rorzntwrgen :  auch  unterti^  die  Dienst-  | 
au-übumr  'If-r  F..  naiiK'ntlii-b  '1' r  v-tIi»  ii .itrf rc. 
Störungen.  Diese  i\»cksi<  hfen  ball'  u  lii':  M*-br- 
»bl  &T  Venraltungen  davon  ab.  F.,  trotz 
ihrer  anerkannten  Pflichttreue  imd  Arbeitsam-  1 
keit,  in  grSi^erem  Umfang  iu  Verwendung  zu  ; 


nehmen.  AUffemein  ist  nur  die  Verwendang 
der  F.  im  Schranken-  (Barrieren-)  Dienst;  man 

findet  dieselbe  bei  •leufschen,  österreichischen, 
belgischen,  französischen,  it-^ieniscUun,  rus.<ä- 
schen  und  anderen  Bahnen. 

Im  übrigen  sei  bezüglich  der  Verwendung 
der  F.  in  den  verschiedenen  Staaten  folireudes 
bemerkt: 

Nach  dea  bei  deu  prcul^ischen  Staats- 
babnen  geltenden  Bestimmungen  (s.  Witte,  IM» 
Ordnung  derRc-  bts-  und  Dienstverhältnis.--  der 
Beamten  und  Arbeiter  im  Bereich  derpreu  ti- 
schen Staat^eisenbahnverMi-altang,  Einerfeld 
1889;  werden  F.  verwendet: 

1.  AlsUbergangsw&rterinnen,  aar  Be- 
aufsichtigung, Bedienung  und  üeinhaltung  d'-r 
Bahnübergänge  auf  Neben-  und  Hauptbahnen 
und  »war  die  Ehefrauen  und  sonstige  erwach- 
sene Weibliche  Angehörige  der  Bahn-  und 
Hilfsbahnwärter,  sowie  sonstiger  Unterbeamt^n, 
Hilfsbeamten  und  ständiger  Arbt>it>r  lüt^-e 
weiblichen  Bediensteten  werden  nach  Prüfung 
ibrer  Eignung  mttndlich  gegen  Tages  Vergütung 
aufpf  riommen  und  auf  ordnungsmäßige  Dietist- 
ausuluiig  verptiii  litet.  Während  derselben  tra- 
gen sie  eine  weiß  und  schwarz  gestreifte  Bind« 
als  Dienstabzeiohen  am  rechten  Oberarm. 

9.  Als  OehiUbinen  im  BUletausgabe»,  G«- 
pnokexpeditioQ»-  oder  Td^sraphendieiwt,  imd 
iwar  dürfen 

u)  in  den  nicht  zum  Außendienst  gehörigen 
Geschäften  auf  den  kleineren  Bahnhöfen  und 
Haltestellen  die  Ehefrauen  und  erwachsen« 
Töchter  il.r  Dimst  ieiteniicu  Stationsauf- 
seher und  Hältestdleuvorsteher  und  beim  BU- 
letenverkauf  die  weiblichen  Angehörigen  der 
Stnti.irisi  iiiMehmor,  unter  Vci  aui  nortliohkeit 
ihrer  Kiieuiauner  oder  Vät«r,  zu  deren  Hilfe 
verwendet  wenb-n;  ihre  Zulassung  erfolgt  wider- 
ruflich und  nach  Ablaof  einer  angemessenea 
Probezeit  gegen  monatiidie  Beamdung  ron 
höchstens  30  Mk.; 

b)  selbständig  und  unter  eigener  Verant- 
wortung umerlit  iratete  Frauen,  kmderlose  Wit- 
wen und  solche  Witwen,  welche  der  Pflege 
ihrer  Kinder  überhoben  sind,  in  folgenden 
Di>  ii--t/.n.  igeii  V(  rwendet  wenien,  umi  zwar  im 
Billetexpeditiun:>dien8t,  wenn  derselbe  vom 
Stationskassendientt  getrennt  ist,  im  Gepäck* 
e.vfii  ilitiousdienst,  wenn  dcrsribe  vun  den  übrijji^n 
Staiiousgesehäfteu  getreuut  und  einem  beson- 
deren Beamten  als  Vorstand  unterstellt  iat» 
endlich  im  ijahntelegraphendienst. 

Die  F.  sollen  bei  ibrer  Auftialune  min- 
de.*=ti  iis  20  und  höch.st«ns  40  Jahre  nlt  spin; 
sie  haben  eine  Probezeit  durchzumachen, 
und  werden  dann  mit  Vertrag  auf  adittägige 
Kündigung  unter  Zusicherung  eines  monatli^ 
zahlbaren  Gehalts  iiu  Betrag  von  45  Mk.  bis 
höchstens  125  Mk.  .mgestellt.  Zum  Na.  h;ilien>t 
und  zu  auswärtigen  Dienstauftrageu  sollen  sie 
nicht  herangezogen  werden.  Billetexpedientinnen 
und  Gepäckexpedition.sgehilfiiiiien  haben  eine 
Kaution  bis  zum  vtdlen,  bezw.  /um  hilbtu 
Betrag  des  durchschnittlichen  Bestands  der 
Billet-  oder  Gepickkasse,  jedoch  nicht  über 
1500,  besw.  600  Jlk.  8U  lunterlegeu. 

Die  weiblichen  Bediensteten  hab<  n  in  keinem 
Fall  amtlichen  Charakter  und  werden  nicht 
vereidet,. 

In  Ost  er  reit  Ii  ist  die  Verwendung  der 
F.  im  Bahnerbaltuiigsdienst  im  Verordnungs- 
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V€g  geregt.  Die  selbständige  Verwendung 
im  nnr  m  folgenden  Fällen  stattfinden: 
I.  im  Sohra aken-  und  Signaldienst,  niclit 

zum  Streckendieast; 

'2.  nebfii  dem  Wichter  in  demselben  Dieust 
auf  einem  vom  WäctitefliAus  lUoM  SO  weit 

entfpmton  Punkt : 

3.  während  der  dienstlichen  Abwesenheit 
de«  Wäehters  und  in  nnvurbergeeehenen  Fallen; 

4.  von  F.  der  in  der  Nihe  der  Bahn  woh- 

tieuden  PartipfTihrcr  und  Arbeiter  zu  doni-^i  lbcn 
Dienst,  wahrend  die  eigentlichen  Bahnwaohter 
den  Streckendieoit  besorgen. 

Die  F.  mQ«sen  sebtig  nnd  körperlich  gesund 
nnddee  Lesens  nna  Selireibem  kundig  sein,  auch 
ihre  B'-fnlii^'unc  'lupli  eine  l'ritfuMu'  iiai  liL'i'- 
wieaen  haben.  Die  F.  sind  durch  Abuiiliuie 
einer  Angelobung  zur  gewi^senliaftcn  Krfüllung 
ihrer  dieustlii  h,  n  Ol>livtri  ii1i>  iten  zu  verpflichten 
I Erlau  des  k.  k,  IlaudLls-Miiusters  vom  30.  Au- 
gust 1884).  Sie  tragen  als  Dienstabzeichen  eine 
gelbe  Armbinde  mit  einem  fli^nden  Kad  in 
sdiwarier  FaHie  (ErlaA  de«  1r.  k.  Handelsminieters 
TOiii       Dezfmher  1884  t. 

Außerdem  werden  in  Östernich-L  iigarn  F. 
in  einseloen  großen  Stationen  (so  insbesondere 
bei  den  nnnruchen  ätaatsbabnen)  für  den  Billet- 
▼erkanf,  ferner  in  den  Contralbttreanx  ftr  sta- 
tistische Arbeiten,  bei  d-ii  Kiiinahmekontrollen 
luniie  Revision  der  abgestreitten  Fahrkarten,  Zah- 
lung der  eiiikasgierten  Coupons,  beiderWagen- 
abrecbnung  zum  Abschn  iVn-i!  u.  dgl.  verwendet. 
Bei  den  O'^terreichiscbta  ülaatsbahnen  erhalten 
P.  ''inen  Monatslohn  von  25  fl.  und  30  fl. 

In  Frankreich  ist  die  Verwendung  der  F. 
im  Eisenbahndienit  von  einieinen  Bahnen,  wie 
von  der  Ostbahn  und  der  Paris -Lyon -Mit  tel- 
meerbahn  in  gmCeni  Maßstab  durchgeführt 
worden.  Die  F.  werden  entweder  als  Assis- 
tentinnen des  Bfthnhofüvorstebers  oder  als 
BahnfaofsTorsteberinnen  selbst  beschäf- 
tigt. Tu  »  fslfrer  Ei^'fji -  hilft  Iii  ihinn  <\-  r 
Fahrkartt'MVi  rk.iut,  die  Fuhrung  der  Bücher  und 
Journale,  Hi"  K.ii  rit  :uiig  u.  s.  w.  ob  und  sie 
führen  selbst  den  Dienst  in  den  Tfl.'trraphen- 
bureuujc.  Ein  Gleiches  gilt  von  den  iiakuhof.s- 
iHaltestellen-)  Vor.steheriunen.  welche 
alle  Oblic^enlieiten  der  Bahnhofsvorsteher  er- 
flllen,  die  Verantvortllehkeit  für  die  Zngs- 
abfertigung  tragen  und  di'^  auf  d'n  Zu*.'-  und 
alleemeinen  Dienst  bezüglichen  i'»'le>;raiMme 
gen^  und  empfangen;  sie  geben  da.s  .\bfahrts- 
s^al  für  die  Zäge,  ordnen  bei  deren  Ankunft 
di«  befanffi  ßin-  oder  Aussetxen  Ton  Wagen 
v*"..!'!  r!i(  Ii-  Ii  Vi  r^.  biebebewegungen  an.  welcln' 
sotiaiui  unter  Leitung  und  Aufsicht  des  Zug- 
personals zur  Ausführung  grlm:;.  u ;  sie  ver- 
kaufen die  Fahrkarlen,  fühi.  ii  illc  schriftlichen, 
auf  den  Fahrkarten-,  Gopsiik-  und  Fnuhtgutver- 
kehr  bezüglichen  Arbeiten  aus  und  stellen  die  er- 
torderiichen  allgemeiueu  ikchnung.sabschlüsse 
auf,  aneb  sorgen  sie  fttr  Bdnigung  <U<r  Lumpen 
u.  .s.  w'.,  kurz,  sie  crfnll.  n  alle  in  den  Dienstvor- 
schriften vorgeschrieWnen  Verrichtungen  der 
Bahnhofsvorsteher. 

DieAides  de  leur  marisi  Assistentinnen)  er- 
balren  jährlich  300 — ^tooo  Prs.,  die  ReeeTeuse« 
titulaires  bis  zu  Vi-., 

Außerdem  vetweadrt  die  trauzösiscL»;  U^l- 
bahu  auf  ihren  Bahnhöfen  I3<>  F.  für  »Icn 
Verkauf  verschiedener  Artikel  gegen  einen  Lohn 
von  15— loOFrs.  monatlich;  die  Aufseherinnen 


der  Toiletten  erhalten  300— 3öO  Frs.  jährlich. 
Bei  den  CentrHlbnreatix  verwendet  die  fran- 
zösische Ostbahn  nuhr  als  (50  F.  für  Rech- 
nungsarbeiten, im  Titrcsbureau  zur  Kontrolle 
der  abgestreiften  Fahrkarten,  zur  Aufstellung  der 
Gehaltslisten  u.  «  rv.  Diese  F.  beziehen 
GOO— 1000  Frs.  jäbrlii  h.  Beim  Barnerendienst 
sind  gegen  luo'i  1'  luit  einem  Lohn  irO'nl20bia 
1»0  Frs.  pro  Jahr  beschäftigt. 

Auf  der  Bahn  de  Dombes  war  Tor  der  Ver- 
schiiif'lzuii^r  derselben  mit  der  Paris-Ly«'n-Mi'tel- 
meerbaha  die  Mehrzahl  der  Stationen  durch  F. 
besetzt;  ebenso  wurde  der  g:inze  Verrecbuungs- 
I  und  Kontrdidienst  durch  besoigt. 
I  In  Ibnlieher  Weise  versehen  in  D  8  ii  e  m  a  r  k 
b<i  nirlirci-.'ii  klriiiMi  Dahnen  F.  den  Dienst 
des.  Stati l  a-^vurstands»,  die  Billetkontrolle  u.  s.  w. 

Di«  Ig ischen  Staatsbahnen  verwenden 
F.  als  Hilfsbeamte  icommis  auxiliaires).  Die- 
selbiu  müs.sen  ein  .\lter  zwischen  17  und  28 
Jahren  haben  und  1000  Frs.  Kaution  stellen 
können.  Dieselben  müssen  gleich  den  miüm- 
lidiea  Hilfsbeamten  Prttfnng  ablegen.  Der 
Gebalt  betrnpt  in  -  \?,o  Frs.  monatlich. 

In  Italien  hat  man  Versuche  mit  der 
Verwendung  von  F.  auf  den  Bahnhöfen  als 
Kasaierinnen  und  Telegraphistinnen  gemacht. 
Das  Ergebnis  befriedigte  je<loch  nicht  und  kam 
man  von  (li-^nii  S\ >rr(ii  wii  dri-  ab. 

Dif  r  u  -  -  i  -  <•  h  I' n  liaUuoa  verwunden  F.  für 
den  Re-  liiiuiiu'^-  un«l  Kontrolldienst,  sowie  für 
\  statistische  .\rbeiten,  in  den  Tarifbureaux  u. 
s.  w.;  besonders  zahlreich  sind  die  F.  im  Ab- 
rechnuui,"^ilieiisr  dts  Vereins  der  russischen 
Bahnen  für  den  internationalen  Verkehr  ver- 
wendet. Aufgenommen  werden  nnr  F.,  welohe 
diis  LehrerinaencXiUnen  bestanden  liabrn.  Ihre 
Besoldung  beträgt  zwi.schen  300  uud  üUO  Rubel. 

Was  die  Zahl  der  im  Eisenbahndienst  ver- 
weudeteu  F.  betrifft,  so  ist  dieselbe  bei  den 
französischen  Bxhnen  weitaus  am  größten. 
Fnde  1!*^7  w.in  ii  b*  I  den  Hauptbabuou  2  J  71.')  F. 
besebältigt,  darunter  '22  4' i  h<  i  sechs 
großen  Gesellschaften   und  iSiaalsbahnen. 

Nach  der  Statistik  des  V.  D.  K.-V.  waren 
Hude  18811  bei  allen  deutschen  Bahnen  nur 
971  1'  verwendet  (hiervon  772  bei  den  elsaü- 
lothringischeu  Kisenbahneu^  bei  den  öster- 
reichisch -  uiigarisehen  Eismbikhnen  1S54  (öster^ 
rrichischc  Staatsbahnr'Ti  17.'{,  österreichische  - 
JNiordwe.sibabn  343),  bei  den  uiederländischen 
Staatsbahnen  716,  bei  den  rumtaisehen  Staats- 
bahnen  Hüi. 

I      Litteraturr  S.  insbesondera  Verhandlungen 

des  II.  intcniaf ionalen  Eisenbahnkongi-es>r>  in 
I  Mailand,  Questiüu  X.\  B.  Fmploi  des  femmes, 
j  Compte  Bendu,  Brüssel  if>f<s. 

Frauencoupes,  Frauenabteiluugen  [Com- 
liarhittnis ,   pl  ,  for  ladws ;  CininKirtitntntg, 
m.  jd.,  rrfierrts  uux  dumrs).  besonaere  Wagen- 
abteilungeu  für  ohne  Uiäunliohe  Begleitung 
reisende  Frauen. 
!       Nach  t;  12  des  ^•  ireiiwnrtif^'en  d"u(^(hf"ii  und 
1  Österreichischen  Betriebsreglenieuts  .sollen  alleiu 
'  reisende  Damen  auf  Verlangen  möglichst  nur 
I  mit  Dauien  in  ein  Coup^  gesetzt  werden.  In 
'  jedem  Zug  mu&  sich  mmdestens  je  ein  F.  für 
(II    I tri  enden  der  II.  und  III.  WagenUasae 

beliildeU. 

{Nach  §  15  des  Entwurfs  des  neuen  Be- 
triebsreglements für  Deutschland  und  Oster- 
1  reich- L'ngarn  soll  diese  Bestimmung  nur  dann 
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Platz  groif.n,  wfim  in  dem  Zug  wi-niffstpuss 
drei  Abteihiügeii  der  betreffenden  Wagenklasse 
sidi  befinden  ;  auoh  sollen  oacb  diesem  Entwurf 
selbst  bei  Zügen,  in  denen  sich  keine  Wagen 
mit  geschlossenen  Abtnlungen  befinden,  thun- 
liehst  b.'son(Ieri>  F.  tüngf  richtet  werden.) 

Bi'i  cK'ii  8ciiwul£crischeu  Bahnen  werden 
allein  nisenden  Damen  keine  besonderen  F., 
tonderu  Niclitrauchercoupes  angewiesen. 

2sach  dem  niederländischen  Betriebs- 
reglement Tom  15.  Oktober  1876  lAn  12) 
ist  auf  Hauptstationen  allein  reisenden  Frauen 
»ttf  flu*  Verangen  ein  besonderes  Coupe  anzu- 
weisen, auf  den  fShrigen  f^t.itionen  ist  einem 
solchen  Verlangen  nur  u.ich  ZulÄssigkeit  nach- 
nrininmen.  In  jedem  Zug  soll  sieh  eine  ge- 
nfiKmde  Anzahl  von  F.  für  jede  Wagenklaese, 
weTelie  der  Zug  fnhrt,  befinden.  Die««  F.  lollen 
von  :inC>>Mi  und  innen  als  solche  entsprechend 
bezeichnet  sein. 

In  Frankreich  ist  uiich  Artikel  32  des 
Ciiliit  r  dos  chargcs  die  Verwaltung  verpflichtet, 
ein  F.  in  jeder  Wagenkhisse  für  allein  reisende 
Damen  vori^ubi'haiten.  Üi-r  Arelirz.ilil  der  ßahnen 
wurde  gestattet,  F.  nur  bei  den  durchlaufenden 
Zflgen  auf  Hauptlinien,  bei  den  die  Verbindung 
von  und  nach  r.iris  vermittplnden  Zügen  auf 
den  Hauptabzwt'igungsliuieu  und  bei  den  Post- 
afigen  auf  Neben zweiglinien  zu  fähren. 

In  Italien  werden  in  den  Schnellsügen  F. 
I.  und  n.  Klasse,  und  wenn  dies  mit  den  An- 
forderungen und  der  Soarsamkeit  des  Betriebs 
vereinbar  ist.  auch  F.  III.  Klasse  fär  Damen, 
welche  allein  oder  mit  Knaben  Ton  niebt  Aber 
12  Jahren  reisen,  vorbehalten. 

Zu  demselben  Zweck  werden  auf  allen 
Linien,  wenigstens  in  je  zwei  Personen-  oder 

K mischten  Zügen,  F.  L,  II.  und  möglichst  auch 
I.  Klasse  reserriert. 
Bei  den  pnjjli';'  h'  n  B^hn-^n  h;iT)ei!  die 
Schaffner,  wenn  Dauiuu  allein  ieit.cn,  der  Be- 
quemlichkeit derselben  alle  Aufmerksamkeit  zu 
widmen.  Beim  Anweisen  von  Plätsen  im  Zug 
mfissen  sie,  wenn  es  gewfinscbt  wird,  mch  be- 
niülien,  für  dit-  D.micn  einen  l'der  Kl;issf»  ihrer 
Bilit't.s  eutä[*recbendcn)  Wagen  auszuwählen, 
in  welchem  andere  Damen  reisen.  Die  Schaffner 
sollen  ferner  Damen,  welche  während  der  Fahrt 
den  Wagen  wechseln  wflnsehen,  dabei  be- 
•  hilflieh  s.  iii 

In  Kußland  gilt  (Cirkularvorsehrift  vom 
82.  Februar  1891)  bezüglich  der  F  folgendes: 

1.  Auf  allen  Bahnen,  Ijezw  auf  einzelnen 
Teilen  derselben,  auf  denen  ai  jeder  Richtung 
wahrend  des  ganzen  Jahrs  täglich  zwei  oder 
mehr  Zügo  befördert  werden,  sollen,  falls  der 
Lauf  derselben  während  mindestens  2  Stunden 
in  die  Zeit  von  Mitternacht  bis  7  Thr  morg-ens 
fallt,  in  allen  drei  Wagenklassen  F  vot  banden 
sein; 

2.  auf  denjenigen  Bahnen,  welebe  täglieli 
nur  einen  Personenzug  oder  nur  einen  jre- 
mis.  Ilten  Zug  befördern,  sollen  für  den  unter 
1.  bezeichneten  Fall  obligatorisch  nur  in  einem 
Wagen  II.  und  III.  Klasse  F.  Torhanden  .sein, 
und  braucht,  f,in>  im  Zug  nur  ein  gemischter 
Wagen  I.  und  II.  Klasse  vorhanden  ist,  in  der 
Abteilung  für  die  IL  Kksse  kein  F.  reserviert 
zu  werden; 

3.  kein  besonderes  F.  braucht  vorhanden  zu 
sein  in  den  «remischten  Z'iiren,  -ofeni  auf  der 
Bahn  noch  Personenzüge  verkehren,  und  iu  deu- 


I  ienigen  Zügen,  «elehe  tut  ArhMterbefBdteraiig 
bestmamt  sind; 

4.  in  den  F.  ist  das  Banehen  T«rboten. 

Franenfeld -Wyler  Straßenbahn  (17,640 
km),  eingleisige,  schmalspurige  (Spurweite  1  m) 
I  in  der  nordt>stlieh*-n  Schweiz  gelegene  Eisen- 
I  bahn  mit  dem  Sitz  der  Direktion  und  Betriebt* 
.  leitung  in  Frauenfeld,  verbindet  die  7ereinjfl[ten 
'.  Schweizerbahnen  bei  Wvl  mit  der  scbweua- 

rischcn  Nordost  bahn  bei  Frauenfeld 
I  Die  Konzession  der  am  4.  Sept*mber  1*^7 
I  eröffnettn  F.  erfolgte  unt-Tin  '27.  .luni 
■  und  währt  dieselbe  bis  :n.  Au^'u^t  liUT.  Die 
i  Bahn,  welche  Steigungen  über  ^ifi/f^  aufzu- 
{  weisen  hat  und  deren  kleinster  Krünunung»- 
;  halbmeaser  86  m  beträgt,  benutit  anf  14,610  Im 
I  öffentliche  Straßen.  Die  Schienen  sind  bat  ans- 
I  schließlich  aus  St^hl. 

I      Die  F.  besitzt  sieben  Stationen,  fwei  8ta- 
'  tionen  hat  sie  in  Mitbenutzung  genommen. 
1889  bestand  der  Fahrpark  aus  8  T«fllder- 
lokomotiven,  8  Penonan-»  2  Gepiok-  and  14 

Qüterwagen. 
'      Bs  wurden  befördert  141 658  Personen  und 
!  78W)  t  Güter  aller  Art;  zurückgelegt  wurden 
\  im  ganzen  547  564  Achskilometer. 

Das  eingezahlte  Kapit.il  beträgt  632  000  Frs. 

i4äü  OUO  Frs.  in  Aktien  und  212  000  Frs.  in 
rimsoMiertoi  Anleihoi).  Dia  Bankoeten  he- 
\  liefen  sich  Knde  1889  auf  646660  Fn.  oder 
!  36  5<>G  Frs.  pro  Kilometer. 

Die  Gesamteinnahmen  betrugen  1889  91  68t 
Frs.  (gegen  86  271  Frs.  im  Jahr  1888);  hienron 
entfallen  73,62%  auf  den  Personenverkehr,  die 
Gesamtausgaben  65  690  Frs.  (gegen  C,3  .''i<»5  Fr?, 
im  Jahr  1888).  der  BetriebskoelÜcieüt  steiite 
sich  auf  7t,72X  im  Jahr  1889,  gegen  73,72V 
im  Jahr  1888.  D.k>  Atilageka|>ital  verzinste  sieh 
1889  mit  1,87>,  lbb8  mit  1,60X. 

Frei  anfliegende  Balken  (Trig«r)  Theo- 

rip.  Unter  dieser  Bezeichnung  vt-rsteht  man 
alle  mit  voller  oder  durchbrochener  Wandung 
(Blech-  oder  Gitterträger»  ausgeführten  Tniger, 
wdche  auf  zwei  festen  otAtaen  derart  gelagert 
sind,  daß  zum  mindesten  der  Dniclt  anf  eine  der 
beiden  Stützen  stets  lotrecht  gerichtet  ist  iln 
allgemeinerer  Auffassung  müßten  auch  jene 
Trager  hierher  gezählt  werden,  bei  welchen 
der  eine  Stützendruck  eine  unveränderliche, 
durch  di*'  Neigung  des  Gleitlagers  bestimmte 
Kiehtiiiig  h;it  Für  lotn-elit  wirkende  lielastuntien 
mit  welchen  man  es  der  Hauptsache  nach  immer 
an  tiimi  hat,  sind  demnach  aoeh  beide  Stttticn- 
I  drücke  lotrecht. 

I      1.  Die  äui^ereu  Kräfte. 

Fuhrt  man  in  der  Entfernung  x  Tom  linken 

Auflager  A  (Fig  ^>79)  einen  Schnitt  durch  den 
Träger  senkrecht  zu  dessen  Längsachse,  so 
mQsstn  die  in  diesem  Querschnitt  auftretenden 
Spannungen  den  äußeren  Kräften,  welche  anf 
d  n  abgetrennten  Trägerteü  wirken,  das  Gleich- 
gewicht h;il(>'n  l'iese  äußeren  Kräfte  las-en 
sich  durch  eine  iu  der  Querschnittsebenc  wir- 
kende lotrechte  Kraft  (Querkraft,  Trans- 
versalk  raf  t)f  und  durch  ihr  drehende  Mo- 
ment (Angriffs-  oder  Biegungsmoment) 
ersi't/.cn  I>ie  Qu'Tknvft  wir<i  [lositiv  gt'nomuien, 
wenn  &ie  auf  den  Unken  Trägerteü  nach  auf- 
wärts wirkt,  und  das  Moment,  wenn  es  die 
(  beiden  Trägerteile  nach  oben  gegf^n  einander 
i  zu  drehen,  also  den  Träger  nach  oben  konkav 
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(wlzu  biegi'ii  -uoht.  Es  handelt  sich  zunächst 
am  Bestinuuung  dieser  Größen,  wobei  mit  Rück- 
sicht auf  die  zufällige  (Verkehrs-)  Belastung 
die  ungün.<tig»ten  Eiawirkung«!  ia  Betnudn 
zu  ziehen  sind. 

'II  Kuhende  oder  bleibende  Belas- 
tung. Besteht  dieselbe  wu  einer  £eibe  Ton 
EinicUasten,  welebe  in  bestünmten  Abetinden 
von  den  Stützen  angreifen  (Fig.  980«)  und 
U'Zi'ichnet  man  die  Strecken  jBP,  mit  ,  BP, 
mit  I,....,  80  berechnen  sich  die  Stfttnn- 
drucke  aus 


-Ivo*  )"^) 


ind  werden  die  Querkrifte  fär  alle  Qaer> 
iduiitte 

in  der  8tr«eke  A  C.   V.  - 

«  -     n     c,c,  Q,  =  A  -r,  p, 

n.  s.  w.   Dm  Angriflsmomoit  im  Punkt  M 

A  ^^  —  .ri  wird 

wenn  die  Sttttsweite  A  B  mit  I  bezeichnet  wird. 


fei 


Das  graphische  Verfahren  zar  Bestim- 
mung der  Transvtirsalkräftc  und  Mom.  nt..  h.  ruht 
auf  der  Kon:jtruktion  eines  Seilpol>gous  zwi- 
schen den  Kräften  i' (Hg.  990  a-d).  Es  werden 
diese  jB[rftfte  nach  einem  angenommenen  Maü- 
sbib  als  Strecken  dargestellt  und  in  dem  Kräfte- 
polygon  fFig.  rt.no^i  ;in"iii,iii(i'  r  i," n  ilit.  Die 
von  dem  beliebig,  in  der  Poldistanz  H,  gcwäbl- 
t«  Pd  O  zu  den  Enden  der  Kraftstreeken 
gelegenen  Strahlen  bestimmen  die  Richtungen 
Jer  Seiten  des  Seilpohgons  (Fig.  '.'f*<)<i)  Die 
{JohluCiseife  diefies  letzteren,  wekljc  die  mit  den 
Vertikalen  durch  die  Auflager  erhaltenenäcbnitt- 
ponkte  ah  Terbindet,  gieot  die  Richtung  des 
rolstrahls  nX,  iliireh  (Ten  die  beiden  AiifTager- 
drücke  bestimmt  werden.  Dadurch  sind  auch  die 
TransTersalkraft«  gegeben  (Pig.  980  c),  während 
die  Momente  durch  die  Hdhen  y  des  Seilpoly- 
goDs  gemessen  werden.  Es  ist  lämlich 

wobei  //  in  Krafteinheiten,  y  in  Liagenein-' 
heiten  auszudrücken  ist. 


i       Können  sieh  die  Lasten  nicht  nniiültelbar, 
I  souderii  nur  an  gewissen  Knotenpunkten  durch 
I  Vermittlung  von  Quer-  and  Längstrigem  auf 
den  Haupt rii;:er  übertragen  (Fig. 981  (ii,  welche 
.Anordnung  der  gewöhnlichen  Ausfiilirung  ent- 
spricht. Sil  zerlegt  sich  eine  jede  zwischen  zwei 
Knotenpunkten  angreifende  Last  ia  zwei  da- 
selbst wirkende  Seitenkrifte  und  fBr  diese  wird 
die  Momentenlinie  aus  dem  Seilpolvgmi  der 
Kräfte  P  in  der  in  Fig.  Umi  il  dargestellten  Weise 
erhalten.  Hiemach  werden  die  Momente  in  den 
Knotenpunkten  ebenso  gioD  wie  bei  umnittei- 
i  barer  Belastung  des  Trägers. 
I        Für  eine  stetige  Belastung  (Fig. '.'8*J  ri,  ^,  c) 
geht  das  iSeilpolygou  in  eine  Seukunre  über. 


Fif.  sn«. 


Diese  nimmt  für  den  Fall  einer  gleichmiiß^f 
verteilten  Belastung  (7  pro  iJiiigeneinheit  1  die 
Form  einer  Parabel  an.  und  zwar  wird  bei 
gänzUcher  und  anmittelbwrer  Belastung  des 
Trigers 

^ss  Y  2     — 2x|  S) 




3/  = 


qx 


Bei  miftelbanr  Belastung  ist  die  Momenten- 
linie  ein  der  Seilkiirve  (Parabel)  eingeschriebe- 
nes Polygon,  dessen  Kckpunkte  auf  den  Senk- 
rechten anrch  die  Knotenpunkte  liegen. 

6)  Verkehrshetastung.  a)  Dieselbe  mOge 
aus  eiq.em  Zug  von  Einzellasten  bestehen,  welche 
ohne  Änderung  ihrer  gegeaseitigeu  Abstände 
auf  dem  Trigisr  beliebig  verM»K>ben  werden 
können. 

Um  bei  unmittelbarer  Betastung  die  grBl^te 
Querkraft  in  einem  Querschnitt  zu  erhalfen, 
Uit  man  in  der  ßegel  die  vorderste  Last  über 
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dies^-n  Qm  i  si  hnitf  zu  bringen  und  den  BcIüs- 
tttii|;szag,  je  nachdem  es  steh  um  die  gröAte 
positive  oder  n^tive  Querkraft  handelt,  «nt- 

w-iiiM'  ti;i':-h  f'^cht^  oflor  n^^oh  linki  =;trh  cr- 
strei-Ltud  «.0  aiuunehinen,  daß  die  schwerston 
Lasten  sich  an  der  Spitze  de?«  Zugs  befinden. 
Nur  fQr  den  Fall,  als  die  erste  Last  klein  und 
Ton  der  n&chst  folgenden  weit  ah^tehend  ist, 
kann  die  Einwirkung  uiigiinsHyier  werden,  wenn 
die  zweite  Last  über  deu  (^uemhuitt  gestellt 
wird ;  unter  gewöhnlicheo  Terhältnissen  Kommt 
indes  <lieser  Fall  nicht  vor. 

Für  die  vorderste  Last  aui  Querscliuitt  wird 
die  Queiiraft 

Qo,ax^A^Y^Pi  6) 


Können  sieh  die  Lasten  mittels  Querträgern 
nur  in  bestimmten  Knotenpunkten  auf  den 
Träger  A  B  Itbortragen,  so  bleibt  die  grSCte 

Trarisvoi  s.ilkraft  zwischen  je  zwei  Knoten  gif  i'  h- 
groß  und  sie  tritt  in  der  Regel  wieder  diinu 
auf,  wenn  die  erste  Last  an  dem  rechten  Quer- 
träger gelegen  ist.  Nur  bei  großer  Knotenveite 
(I  und  vorangehenden  kleinen  Lasten  kann  die 
Transversalkraft  ni  rh  zuiii  lnu  ii,  wenn  die 
ersten  Lasten  in  das  Feld  a  t-iulreten.  Sind  G^, 
diese  innerhalb  des  Felds  gelegenen  Lasten,  ist 
J{  die  Summe  aller  auf  dem  Träger  betiiid- 
liehen  Lastfu,  so  tritt  der  oberwiihnte  Fall  ciu. 


wenn 


-,-  ist  Die  Konstruktion  (Fig  9>«4) 

III 

giebt  liif rüber  Aulüuliluiii.  Mau  zeit-liuet  zunäclist 


7^ 


Fig.  iH6. 


Sind  e,  die  gegenseitigen  Abstilnde 

der  Lasten  und  läßt  rnaii  d>  ii  Belastutigszug 
von  der  rechten  Stutze  aus  vorrücken,  so  wird 
in  der  enten  Str^Ao     tod  B  aus  goradnet, 

^MMsPty.  in  der  niehiten  Strecke 
Qb<«  =  P|    -f  P,     in  der  dritten  Streoke  e, : 


Q^ax  =  p,  I'  +  />,  ^/  +  p, 


U.  S.  W. 


Hie- 


raus  ergiebt  sich  leicht  die  Richtigkeit  der  in 
der  Fig.  983  dargestellten  Eonatrnktioii  ftr  die 
in  jedem  Qu^r^ohnitt  auftretenden  größten 

Transversaikrafte. 


die  Linie  BQ  dergrSl^ten  TnuiremlkriftefKr  die 

unmitti'lbari'  Bclasf  iiiig  (nach  Fit;  und  ftihrt 
dieselbe  Kuaatiuklioa  auch  ftit'  die  uiuztjlijen 
Feldweiten  durch,  um  durch  die  Ordinaten  der 
Linie  No'  p'  q'  die  Driicke  auf  den  linken 
Querträger  M  infolge  der  in  der  Feldweit«  M  K 
liegt  iidcn  Lasten  erhalten.  Dieselbon  sind 
von  den  ürdinaten  der  Linie  BQ  in  Abzug  lu 
bringen  und  die  in  dem  betreffenden  Feld  übrig- 
blfibrude  größte  Ordinate  beatinunt  daiwllMit 
die  Transversalkraft. 

Das  grötte  Motuent  bei  unmittelbunr 
fielaitung  in  einem  Trägerquersobnitt  tritt 
auf.  wenn  mQglidist  Tide  Laaten  auf  den 
Träger,  und  zwar  die  schwersten  in  die  Xähe 
des  betreffenden  Querselmitts,  gebracht  werden 
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im 


und  wenn  <iabei  gk'iohzoitijr  eine  Last  Uber 
den  Querschnitt  selW  gesteUt  wird.  einem 
^'rffhi>nen  iMttnt;  handelt  es  steh  Aonaob  tn> 

iiä<*h«r  um  d'M"  Erniitt»>lnntr  j-ih-r  i!i;ißu''  l'i'n 
deu  Last,  durch  der<»ii  Stt-lhmg  u\>r]-  dm  be- 
Inebteten  Querschnitt  das  «jröGte  Moment 
henrorgenifeu  wird.  Es  ergiobt  ;<ich.  daB  die 
ganze  Trägerlnnsje  in  Abschnitte  zerfällt,  in 
welchen  d(.  K*  ".li.  iinch  die  1  ,  '2.,  3  u.  s.  w. 
Laot  als  mai^sebeod  erscheint.  Diese  Abschnitte 
verhiilten  sicn,  so  lange  nidit  neue  I^afiten  auf 
<ien  TrR?«^r  traten,  zu  einander  wip  iT^t- 
gröüon,  uud  es  kann  daher  zu  ihi\r  Ermitte- 
lung die  nebenstehende  Konstruktion  (Fig.  '.»^äi 
benutzt  werden.  Auf  der  Senkrechten  durch  A 
tngt  man  die  LadtgrBßen  als  Strecken  01.  tS. 
S3  ...  auf,  ziehe  dunli  Iii-  T.n<l  <!•  i  Irt/ten 
Last,  welche  auf  dem  I  ragyr  noch  l'latz  üudet, 
die  Linie  nach  K  und  hierzu  Parallele  durcli 
die  einzelnen  Teilpunkte  der  La^tsti  ecken.  Hier- 
dureh  werden  auf  dem  Triiger  A  Ii  die  Ab- 
schüi't.  .1/,  JITn.s.v,-.  erhalten,  in  w-Mien 
die  l.,  bezw.  2.  ..  Last  zur  llerrorbrin>?ung  des 
prK>ten  Moment>i  über  den  Querschnitt  v.n  «teilen 
ist.  Fallen  bei  iler  Verschiebung  des  Lastzug? 
einzelne  Lasten  über  den  Träger  hinaus,  so  ist 
darauf  entsprechend  Rücksicht  zu  nehmen.  .\us 
diesem  Grund  wurde  beispielsweise  in  Fig.  t*t»5 
der  Punkt  III  eo  bestimmt,  daA  durch  3  die 
Parallele  zu  7? 0  gezogen  wurde,  t  :  *  l.  rii  bei 
äteliuiig  der  Last  3  tu  III',  hei\<,.  iil"  die 


I  Lasten     bezw.  7  bereits  Aber  den  Träger  weg- 

I  gerückt  sind. 

'  Ist  P  die  am  Querschnitt  liegende  Last, 
giebt  man  ferner  den  links  davon  gelegenen 
La«»ten  und  ihren  .\bsrii|id.  ii  von  der  Slütze  .1 

,  den  Index  1,  den  reibt ^  g-  l  genen  Lasten  uud 
deren  Abständen  von  B  den  Indes  2,  so  drückt 
dich  das  Moment  iu  M  aus  durch 

i  Jtf=s|[(r_x):EP,«,  +  Pa:ii-a:)  + 

Werden  in  Fig.  '.»iri  die  Abstämle  der  Lasten 
von  der  am  Querschnitt  liegenden  Last  /'  ein- 
i  geführt  und  für  die  links,  bezw.  recht.s  ge- 
l^uen  Laoten  mit  bezw.  bezeiolinet,  ist 
femer  .T  P  die  Summe  aller  Lasten,  so  Bßt  sidi 
der  .\usdruck  für  das  Moment  auch  in  der 
Form  schreiben 

— a-rpjf,]  7t 

und  hiernach  wird  auch  die  Berechnung  ziemlich 
Vereinfacht,  indem  miin  die  .Momentensummen 
— c,  uud  ^  <>,  tabellaris>h  aufstellen  otler 
sich  eines  sogenannten  Homentenschemas  be- 
dienen kann.  Fttr  ^  Normalbela^tungszug  und 
für  di<'  zweite  Achs.«  der  zweiten  Lokomotire 
I  alt.  maßgebende  Lust  wurde  beispielsweise: 


p9     i.t     IS     n     19     u)  10 

•  a        16,8     14,6     1S,4     IM      S,g  6,1 

Sessnoui  ttbft  ISA  «,6  4»,»  nA  i 

Zl'ts     M4,«  im^  9»A  W^k  MM  lBt,S 


10       13      i:\    13       1."«  10       10       10        8  g; 

Uti    0     1.8      8.4  0.4      ;.S      it,4  U,i; 

l,S    Itjt  6.»     6.6   19,6  4iA    iti    «S,6    70.6  TM 

«7,0    ni,6    0    15.«    46,9  110.S  tW,S  MJi  SSI,0  606,2. 


Die  gniphiselie  Ermittelung  der  gr5fiten 

Mom>nt.'  l<«rnbt  luf  der  Zeichnung  des 
SeÜpol,>guusj  für  das  gegebene  La.stcnsystem. 
Hat  mau  nach  dem  Früheren  (Fig.  '.t^-'))  für  den 
Qttenobnitt  M  die  mivßgebende  Last  /'  be- 
nimmt, so  ist  die  SchluöTinie  «6  im  J^nlnoly- 
ZOM  iFi;,'.  9s7i  -II  ••inzutragen,  dal"!»  die  Hori- 
zoatalabstiinde  der  der  Last  P  entsprechenden 
Poljgonecke  von  a  und  /'  den  AbsMnden  des 
Querschnitts  3f  von  den  Httitzen  A  und  B  ent- 
sprechen. Die  iiuttT  M  gemessene  Ordinate  p 
mit  //  multipliziert  giebt  das  Maximalraoment. 

Trägt  man  die  Werte  der  Maximalmomente 
Ar  die  einselnen  Quersohnitte  als  Ordinaten 
sof,  so  erhält  mnn,  -wir'  «irb  di->m  Aiis- 
dmek  7  folgern  Vä^a,  ciuc  uiü  r.uubelstücken 
zusammengesetzte  Kurve.  Da«  absolut  gröl^te 
Moment  tritt  nahe  der  Mitte  dee  Trflgera  auf, 
oinliefa  in  einem  Quersehnitt,  welcher  mit  der 
P»esulti<'r'  ii-ieii  -äinnii  lu  r  Lasiten  <vnjnii  frisch 
zur  Trägeiniitte  geiegfu  ist.  Du  man  nach  dem 
Vorhergehenden  die  maDgebende  Last  für  die 
mittlere  Trägerstrecke  kennt .  so  läßt  sich  hier- 
■aeh  auch  der  Querschnitt,  in  welchem  das  ab- 
^lut  gröi>te  Moment  eintritt  und  dieses  selbst 
Ten  vornherein  angeben. 

Bei  mittelbarer  Belastung  des  Hauptträgers 
genügt  es  wieder,  die  Moment-'  nur  füt  j.tH-  Stillen 
la  bestimmi  u,  au  welchen  die  Querträger  auf- 
liegen, und  für  die  dazwischen  Uzenden  Quer- 
achnitte  die  Momentenlinie  gerade  anzunehmen; 
ateb  einer  schilferen  Bestimmung  wäre  anstatt 
If-r  ^i  r;idi  n  Verbindungslinie  eigentli.  Ii  ein 
Vieleck  mit  einspringenden  Winkeln  zu  setzen. 


Wird  die  Verkebrsbelastung  als  stetige 
gleichmäßig  verteilt'-  Last  p  pro  Längeneinheit 
angenommen,  »o  vereinfacht  sieh  die  Ermittelung 
dei-  grSfiten  Querkräfte  und  Momente  wesent- 
Ucb. 

Bei  unmittelbarer  Belnstnng  ergiebt  sich  die 

LTMiDtr  Querkraft,  wenn  ili'  !!•  l.i-rniii^  vom 
Querschnitt  bi.s  luv  rechten  «jtiltze  reii  lit.  Der 
amljtisehe  Ausdruck  hierAr  lautet: 


•1 1 


Die  größte  negative  Querkrait,  welche  hei 
Belastung  der  Strecke  AM  entsteht,  wird 


Die  graphische  Darstellung  (Fig.  VbtS)  giebt 
eine  Parabel,  deren  Sebeitel  in  B.  betw.  in  A 

Die  Mumintf  werden  bei  gänzlicher  Be- 
lastung am  größten,  und  stellen  sich  durch  die 
Ordinaten  einer  Pfirabel  dar  (Fig.  '.»h'.i),  deren 

Scheitelhöhe  in  der  Trägermitte  gleich  ^  j*/» 

ist  Fikr  den  beliebigen  Querschnitt  M  wird 


3fm«  =  -s-p*  I'— *)■ 


10) 


Kann  sich  die  Belastung  nur  in  einzelnen 
Punkten  auf  den  Uaupttriger  absetien,  so  ent- 
steht die  größte  TransTersalkraft  in  einem 

Fa'  b.  wi'im  i!i.'  Hfl.t^tung  no<  Ii  l  inen  Teil  der 
Feldweite  a  überdeckt.  Ist  sc'  der  Abstand  des 
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rechten  «JuiTträgcrs  von  dt*r  Stütze  S,  so  ist 
über  diesen  Querträger  hinaus  noch  eine  Strecke 

tu  =  X'  -r-"-  zu  belasten;  di«  größte  Trans- 

l — a 

versaikmlt  im  betreffenden  Fach  wird 


Iii-  K  nstrnktion  ist  nteh  Fig.  090  dnrchxu- 

führeu. 

FBr  die  Maxiinüm<nnente  ergiebt  sich  ein 

der  Pnnilicl  in  Fig.        pinjTf>«i*liriobfnpE;  Poly- 

ton,  tlesÄ'ii  Eckeu  aiil'  dtn  Seiikrevhttu  durch 
ie  Knotenpunkte  liegen.  Sind  f*  und  e"  die 
Abstände  des  (Querschnitt«;  von  den  beiden  zu> 
niditt  golegi-nen  Querträgern,   so  wird  das 

Moment  itf  ==  ]^  px  {l—x)  — -  jäc'e^. 

II.  Die  inneren  Kräfte. 

A.  VoUwandige  Träger.  Die  Normal- 
Spannungen  in  einem  auf  Biegung  beanspruchten 
▼ollmmdigen  Balken  berechnen  sieb  aus 


<  t 


a  — 


M  0 
J 


12) 


wenn  J  das  Trägheitsmoment  des  Querschnitts, 
9  den  parallel  (ur  Kraftebene  gemessenen  Ab- 
^Taini  ihr  Fa^f^ni  von  der  betreffenden  Schwer- 
i>uukl4..iLlis.e  und  M  das  Biegungsmoment  be- 
zeichnet. Die  größten  Normalspannungen  Oi,,«« 
treten  hiemacn  in  den  äußersten  Fasern  auf. 


Scbubepannung  in  einer  Fasenoliioht 
voti  I  i  Breite  h  parallel  snr  Sebwerpunkts- 

achse  wird 


Jb 


Ii) 


Hierin  ist  ^  die  Querkraft.  S  das  statische 
Moment  des  über  der  Fa.ser^>ohicht  gelegenen 
Querschnittsfläclienteils. 

Die  idealen  Hauptspannungen  folgen  ans 


1*) 


Die  sttlimige  Inanspruchnabme  ist  gleich 

Qmai  ZU  setZ'Ti  Tn  di^r  Rpcrol.  mit  .Vii'^nnhiiic 
jener  Querschnitte,  in  welchen  große  Quer- 
kräft<-  und  kleine  Biegttng«m<«Mllte  auftreten 
(Balitenenden wird  daß  bei 

der  Querschnittsabuiessung  ron  dem  Einfluß 
der  >'  ]nil'-i*.irnuiiii:>  n  -ibgescheu  woi-den  darf. 
Die  Ii.  rn  himug  der  Blechträger  s  unter  Blech- 
balken. 

jK.  Fachwerk  rü  trer.  Ein  Fachweik  be- 
steht Hus  stabf<>rmigcu,  an  ihren  Enden  pelonk- 
artig  verbundenen  öli<*dern.  Für  die  praktisch' 
Anwendung  zu  Trägem  kommen  nur  solche 
Anordnungen  in  Betracht,  bei  welchen  s&mt- 


hche  ätabglieder  in  einer  Ebene  liegen  und  bei 
gleichbleibender  Temperatur  nur  elastitohe,  d.  L 

von  dem  Auftreten  von  Spannungen  begleitete 
Verschiebungen  annehmen  können  Solehe  Fach- 
werke werden  als  starr  oder  stabil  bezeiohll^ 
im  Gegen«ats  zu  den  schlaffen  oder  beweg- 
lichen Stabsjstemen,  bei  welchen  auch  ohne 
Längenänderung  der  Stäbe  sehr  klein--  oder  so- 
gar endliche  Verschiebungen  vor  sich  gehen 
können.  Die  Starrheit  oder  geometrische  Be> 
stimmtheit  eines  Fachwerkf;  wird  durch  eine 
entsprechende  Anzahl  und  Gruppierung  der 
dasselbe  zusammensetzenden  Stäoe  erreicht. 
Sind  s.  B.  m  Knotenpunkte  (Vereinigwigi» 
punkte  der  Stäbe)  Torhanden,  so  ist  zur  Starr- 
heit des  Fa  li\Vi  r  ks  erforderiieh,  daß  die  Anzahl 
der  die  Knotenpunkte  vetbindenden  und  in 
ihren  Längen  voneinander  unabhängigen  Stäbe 
2tN— 3  beträgt.  Ein  mit  dieser  geringsten  An- 
zahl  von  Stäben  konstruiertes  starres  Fachwerit 
ist  gleichzeitig  ain  h  statisrli  bestimmt, 
d.  h.  £W  Ermittelung  der  m  den  StabgUedem 
auftretenden  Spannungen  genügen  die  Sfttie 
über  das  Gleichgewicht  und  die  Zerlegung  von 
Kräften  in  der  Ebene,  ohne  daß  auf  die  ela&ti- 
sdien  Formänderungen  eingegangen  an  werdea 


rtf-fi». 


Wt§.  IM. 


brancht  Sind  weni^r  ab  imS  Stabe  Tor- 
handen, od^r  sind  die  2wi— Stäb.'  in  ihren 
Längen  nicht  völlig  unabhängig  (die  Kiiterieu 
hierfiir  stehe:  Grüliler,  Beitrag  zur  Theorie 
des  ebenen,  einfachen  Fachwerks,  Riga'sche 
Industrieteitung.  1887,  Nr.  4  u.  5,  1888.  Nr.  24 ; 
tein'  r  Land,  i'ber  die  statisclie  und  geometri- 
sche Bestimmtheit  der  Trä^'er.  insbesondere  der 
Fachwerksträger,  ('entmllilatt  d  Bauverw.,  1887, 
S.  .363),  so  ist  d;is  Fachwerk  schlaff  oder  nn- 
vollkommen  starr  und  für  die  Anwendung  zu 
steifen  Tni^'etn  nicht  geeignet.  Ist  dagegen 
die  &thl  der  Stäbe  eines  FMhwerks  oder  eines 
m  Knotenpunkte  enthaltenden  Teils  desselbMi 
fjrößer  al-  2iii—^,  so  bezeichnet  man  das  Fach- 
werk als  über  starr.  Ein  solches  (desgleichen 
auch  das  den  praktisch  nicht  anwendbaren  Aas- 
nahmsfali  bilaende.  unvollkommen  starre  fWh- 
werk  mit  8  Stäben)  ist  statisch  unbe- 
stimmt, da  /.ur  Ermittelung^  der  Spannuniien 
in  demselb>'ti  die  statischen  Gleichgewicbtsbe- 
dingungeu  nicht  mehr  auflieiohen  nad  auf  die 
ela^tis  hen  Formändemngen  «ngepmgen 

den  uiuü. 

.St:»tisch  bestiüiinte,  st.ibile  Faeh werke  werden 
im  alJsemeinen  erhalten,  wenn  an  eine  sterre 
Gmndngur  (Einxeletab^  Stabdrete«^  u.  s. 
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weitere  Knoti'Uinmkr''  «lun  h      awei  St&be  an- 

S;tsohlo88eii  werden,  ilierdurch  kommen  ein- 
tehe  Breieckssysteme  zu  stände,  wofür  die 
Fig.  991  und  "^^2  B<?ispielc  der  Anwendung;  ;\Mf 
Träger  zeigen.  Aber  auch  die  Ausfaohung  u:i(  h 
Fig.  iKJS  ist  noch  statisch  bestimmt,  walir-  iid 
die  mebrteUijK«&  Fachwerke  (Fig.  W4,  u.  »dö) 
zu  d«a  statisch  anbeetimiutien  Systemen  ge- 
hör  Ti  T'm  dvt  utii^trindlichen,  genaueren  Be- 
i^cbnuQg  diistr  ktüii-ren  aus  dem  Weg  zu 
gehen,  wgnägt  man  sich  mit  einem  Naherangs- 
Terfahreu.  weiche«  auf  der  Zerlegung  des  Dimi> 
tpüigen  Fachwerks  in  die  einweben  Systeme 
Licruht.  Di'X-^  li-T'-rt  für  dl>-  Tnipr  rieh 
Fig.  y94  oder  praiitisch  genügend  genaue 
Beraltftte,  dajgegen  kami  bei  den  .Trigem 
iKkh  Fig.  t*Ot>  die  Aliw-i.hung  unter  üm- 
.-ränden  aebr  beträcliEÜ!  h  werden.  Solche 
inehrfacb  «tatisoh  unbestimmte  Faohwerks- 
äjrsteme  haben  tiberdies  den  NachtoU,  daß  in 
ifenwiben  sogenannte  Anfiangs-  oder  Hon- 


y\AAAA/\ 

n«.  091. 


Knotenpunkt''  --ntsr.  lit  rin  Kraft-  jibn,  in  wel- 
chem samtliche  unbekannte  ätabspannungeu 
enthalten  sind. 

Dieses  Verfahren  patt  gut  zur  Bestimmung 
der  Spannungen  bei  ruhender  Belastung;  för 
Brtickcntr&ger  kann  sie  daher  zweckmäßig'  An- 
wendung finden,  um  die  durch  das  Eigenge- 
wicht oder  durch  vollstindige  Behtstting  her^ 
vorgerufenen  Spannitntr'^n  zu  'rmitt<^ln  In 
Fig.  ist  aer  Kratfcplau  für  den  Irager 

nach  Fig.  Vffl «  dargntcUt,  und  «war  ist  am 


Fif.  WTa. 


jvKi\iyiyi/| 

Fig.  «n. 


f  i(.  99S. 


Fig.  St>4. 

x; 

x; 

XX 

X) 

lir.  M6. 

tierungaepannungen  rorkommen  können,  von 
deren  GrAte  man  sich  schwer  Rechenschaft 

t.'<>ben  kann,  und  daß  f-rncr  die  Temperatur- 
äuderungea  Suaunungcu  hervor briugeu,  welch« 
bei  den  raUiiaeh  bestimmten  Syatemeii  vermieden 
werden. 

Es  soll  zunächst  die  Berechnung  der  ätati^-h 
bestmimten  Systeme  gezeigt  werden. 

a)  Graphische  Methoden. 

1.  Methode  des  Kriftediagramms  nach  Cre- 
me na.  Denkt  man  -K-h  'l'v  S'äbi'  um  di.'  e  in- 
zelnen Knotenpuuklt;  herum  dutt  h^>t  litiiUcu  und 
ihre  Spannungen  als  Kräfte  angebracht,  so  muG 
iwiachen  diesen  und  den  an  den  Knotenangreifen- 
den infleren  Erftften  Gleichgewicht  bestehen. 
E-s  lassen  sich  Minaidi  <li<-  jid.iu  Knoten- 
punkt wirkenden  Kraft«  zu  eini m  hl.>si»eueu 
Kräftepolygon  vereinigen,  und  dt'  D  diugung 
fciinn  benutzt  werden,  um  für  v  i.  n  Knoten- 
punkt der  Keihe  nach  zwei  »ui bekaiuitf  Stab- 
:>.iniiuii^'(  n  /u  tind-  n  i  'urch  geeignete  Anein- 
audorreihung  der  Kraftepolygone  der  einzelnen  j 

Encyklopädic  4e«  £i««nbiüinwei»!iia. 


Untc^urt  eine  rollständige  Belastung  von  3  t 
pro  Längen  meter,  am  Obergurt  ein©  solche 

von  u,!^  l  a[i^,'i  uiiiniii('n  und  ward,  ii  dii-  Ifu  r- 
für  bestimmten  KiiDtealasteu  in  (iem  Kralte- 
polygon  (Fig,  997  6),  in  den  Strecken  Ol,  1'2. 
'23  .  .  O'r,  1'2'.  2  .1  .  .  aufgetragen.  Die 
liegel,  welche  bei  dir  Zeichnung  des  Kräfte- 

Slans  zu  beobachten  ist.  lautet:  Man  ziehe 
urch  die  Teilpuokte  der  Knotenhisten  Parallele 
zu  den  hetrenenden  Gortun^  und  swischen 
di»'~(n  Par.iIMon  rinen  Linienzug  parallel  zu 
den  Füllungsgliodcm.  Die  Folygouscitcn,  auf 
dorn  Zraftmaßstab  gemessen,  geben  die  Span^ 
nongen. 

S.  Schnittmethode.   Denkt  man  sich  durdi 

das  Fachwerk  ■  in»  n  Schnitt  so  geführt,  daß 
drei  nicht  von  demselben  Knotenpunkt  aus- 
gehende Stäbe  getroffiBn  werden  äo  lassen 
sicli  di  ■  Spannungen  dieser  Stahe  mit  Rück- 
sicht auf  die  Bedingung  btstimuien.  daß  sie  den 
auf  den  abgetrennten  Trägerteil  wirkenden 
äußeren  Kräften  das  Gleichgewicht  halten 
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inüüst'n.  Di»>  äuD»-rt*u  Kiüffi-  köiim-n  zu  einor 
Mittelkraft  It  v«] einigt  werden,  und  es  be> 
Bt^t  wmacfa  die  Aufgabe,  diese  BesvHierende 
in  drei  Seiten l.räf'.'  nach  der  Richtung  d^r 
drei  geschnitterun  Stäbo  zu  zerlegen.  In  Fig. 
998  a,  h,  c  wurde  diese  Aiifg<ihe  auf  ginphischew 
Weg  gelöst.  XHe  Lage  der  Re.«ultierenden  M 
erbut  man  ms  dem  Seilpolvgon  der  Belmtniig 
(Fig.  998b).  Man  bringt  dann  Ii  zum  Pi  liriitt 
mit  einem  der  beiden  Gurte  und  zerlegt  It 
nach  RicAitimg  dieses  Gurts  und  nach  dner 
Richtung  rm,  welche  durch  den  Vereini^ngs- 
punkt  m  der  beiiien  anderen  vom  Schnitt  « ß 
«.'('tn  tV' Ii' n  Stäbe  hindHrchgeht.  Die  Zerlegung 
ist  im  Kräftepolvgon  (Fig.  y9»cj  durchgeführt. 
E9  erQbrigt  dann  nur  noch  die  ZerWung  der 
in  rm  wirk.'nden  Kraft  in  die  beid<n  Stab- 
kralif  O  »Uli  S.  Fiir  eine  teilweise  Belastung 
fallt  die  Resultierende  ]{  in  dif  Nähe  des  Auf- 
lagers, dagegen  rückt  sie  bei  totaler  Belastung 
nnd  fttr  Schnitte,  die  im  mittleren  Teil  des 
Trägers  geführt  werden,  veit  hinaus.  Da»  Ver- 


Km 
Fig.  1000. 


fahren  ist  dann  nicht  gut  brauchbar  nmi  ej-j^net 
si»-h  d«%shalb  überhaupt  nur  zur  Bestimmung 
d>  r  uiiter  einseitiger  Belastung  auftretenden 
größten  (Ütterstabspaoiiungen. 

S.  Ein  sehr  fibersichtliches  und  fBr  alle  Be- 
lastungsfall-' :tn\v.^ndbarcs  Verfahren  wurde  von 
Dr.  Z  i  m  m  t  r  ai  a  n  n  angegeben  (Ceutralbl.  d. 
ßauverw.,  1S81,  Nr.  27,  S.  281).  IXlsselhe  folgt 
aus  nachstebejader  Betrachtung. 

Ans  der  Ähnlichkeit  der  beiden  Dreiecke 
vrtr  und  Oxs  (Fig.  9986  und  998c)  er- 
giebt  sich 

Ii  —  (y «—»/«.-/)  — . 

Konstruiert  man  sonach  das  Seilpolygon  der 
Belastung  (Fig.  998?»)  aus  einer  Folweite  H 
gleich  1'  I  Hnrisontalprojektion  a  derStreben- 
iänge,  so  wird 

BerQeksiehtigt  man  noch,  daß  die  Uorizon- 

talkomponente  einer  Gurt.spannung  gleich  ist 
dem  Moment  der  äuü^ereu  Kräfte.  I>e20geu  auf 


den  gegeuübt'rlieg'inl.ii  Knotenpunkt,  geteilt 
dm'ch  <ue  senkrechte  Trägerhöbe  h  in  diesem 

Punkt»  abo  s       m  n^kennt  man,  daß  sieh 

das  Kräfteviereck  pqzx  (Fig.  998 />)  in  da* 
I  Trigerschema  selbst  in  der  folgenden  Weise 
>  eincetchnen  Iftßt  (Fig.  999):   Man  xeiclinet 

I  da.«  Seilpolygon  dtT  l{*'I;istiui;,'  mit  ciii'-r  Pol- 

I  weite  a  =  a,  tntge  uuf  den  Lotrechttu  tJurch 
die  Endpunkte  der  durchschnittenen  Strebe. 

I  und  zwar  %"om  Untergurt  aus  die  zugehöri'jeii 
Momcntordinateu  jfm-j  und  t/m  nach  oben  -^iii. 
und  ziehe  durch  deren  l]ii'ipunkte  je  eine  Pa- 
rallele zu  demjenigen  Gurtstab,  dessen  Mo- 
mentenpiinkt  in  der  betreffenden  Lotreehtsen 
liegt.  Diese  Parallel'  u  -  litn  ii]' n  auf  der  rechts 

1  oder  links  gelegeufii  l.oti'  luen  die  Stn-cke 
J{=  i/„, —  »/,„_;  ab,  je  nachdem  die  Strebe  na<>h 

l  rechts  oder  links  flUt.  und  man  erhält  auf 
dteüe  Weise  daf^  Kräfteriereck  aus  S,  O,  S 

.  und  C.  Wurde  die  Polweite  gleich  dem  Nfachen 


I  von  n  gewählt  und  wrvr  der  Maßstab  für  di-^ 
Kraft'"  1  '^m  -=  x  'lonnen.  so  ist  der  MaLsta^b 
für  lia-  Kr  fteviereck  1  cm  =  nj^  ToonCD. 
Man  kann  daher  ein  und  dasselbe  Seilpol  vgon  auch 
hei  ungleichen  Feldwpiten  benutzen  und  hat  dann 
nur  ver>c|iii[(i.  :i('  ]\r;ifri  ni;u>t:il>"7.u  konstruieren. 
Fig.  UXMt  zeigt  die  Anwendung  difuer  Methode 
auf  ein  Fachwerk   mit  senkrechten  Ständern. 

4.  M' Mmile  der  Ei  n  f  l  ii£>l i  u  i  en.  Unt«»r 
eiii'-r  Eiiiliiulinie  vorsteht  man  die  graphische 
Darstellung  der  bei  Wanderung  einer  Kinzel- 
last  (t  =  1  auftretenden  Spannungen  eine« 
Stabs  als  Ordinaten,  die  an  der  jeweiligen  Last* 
stelle  aufgetragen  werden  Fig.  HHJl  h  giebt  die 
Einflufdinie  für  einen  Gia  ti-tal»  m Fig.  ItKtlr 
jene  für  den  Gitterstab  h>.  und  zwar  für  eine 
am  Untergurt  wandernde  Last.  Um  dieselben 
yerteichnen  zu  können,  ist  pn  bloß  notwendig-, 
je  eine  Ordinate  dnr<  li  K<  >  hiiuii^  "der  Zeich- 
nung zu  ermitteln.  In  Fig.  IWl  b  ist  die 
Ordinate  R„  R  «  jF7  dnrcb  Zeichnung  be- 
.stimmt  worden,  desglNchcn  in  Fig.  1001c  die 
Ordinate  «i,  u^. 
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mt  RUfe  dtr  Einffußllnie  Ufit  sich  nun  die 

Spannung  iti  (It-ni  bi-tn/fFonden  Stal)  >owohl 
infolge  einer  ^lt:icliuiaiiig  ycrteilten  Bi  la.^tung, 
ab  tocb  iuK)lge  eines  Lastzug.-  uugdben. 
Im  ersteren  Fall  ist  <lie  der  belasteten 
Strecke  entspn  »  lu  iido  Fläche  der  Einfluß- 
liiiif  mir  (it-r  La.-t  jin>  Längeneinheit  zu  multi- 
pliziereuj  im  letzteren  Fah.  Bind  die  in  den 
Ustvwrtika]«!  gemenenen  Ordimte«  nüt  den 
Lasten  zu  uultipliziereu  rind  zu  aiii1i>nt:n  Man 
frkennt  ferner,  daß  bei  gleickiuaüiger  lielastuug 
för  die  größten  Gurtspannungen  der  Träger 
cotal  zu  bclaaten  ist«  und  daß  für  die  größte 
Spannung  im  Stab  »u  die  Belastung  über  die 
>tr-i-kf  .I./Bt,.  für  die  kleinst"  Spannung  über 
die  ölreeke  JoA  reichen  muß.  Der  Funkt  J liegt 
in  dem  Fach,  dem  die  bt^tr^'ffende  Strebe  angehArt 
und  kann  durch  dii-  in  Fi«:,  looi«  angemutete 
Xonstruktion  gefuiul-  n  werden.  Bezeichnet  o,  das 
(am  Untergurt  isirk  nd  gedachte)  Eigengt  wicht 

{»ro  laufenden  Meter,  p  die  zofiUige  Last, 
«raerFdie  Eiiifla5fliche  fQr  die  Onrtnng  uv, 
f,  und  die  po'^itiven  und  n-gatlven  Einfluß- 
^beo  für  den  CtittcrsTab  us,  so  erhält  man 
die  Grenupfturongen  aas: 

I7|MN»«S(9  -hj»).!''  15) 

Die  EinflußliBii'n  finden  in-bcM'ndere  eine 
zweckmäßige  Anw-judung  zur  Ermittelung  der 
ungünstigsten  Einstellung  eines  Lastzugs.  Um 
diese  beispielsweise  für  die  Maxiraalspannung 
des  Gittei-stabs  su  (  Fig.  1001  «)  zu  finden,  ziehe 
man  iup  h  die  Punkte  un  des  KräftepolygODS 
<Fig.  10U2),  weiche  die  u  ersten  Lasten  ben^nzen, 
die  auf  dem  Träger  in  der  Strecke  tB  Platz 
finden,  Senkrechte  «r  und  n  x  /u  z,,/,,  h.-z.w 
Ba  u,.  Der  Schnittpunkt  x  liegt  in  der  Hori- 
zontalen durch  jene  Last,  welche  för  die  un- 
gttostigste  Einstellung  aber  den  Knotenpunkt  u 
>n  bringen  ist. 

h]  A  na] yti  ^elif  und  gemi sollte  Be- 
rech n  u  ug  sm  e  t  hoden. 

Die  Bedingungen  für  ds«  GleiRhgewiebt 
«wischen  den  äußeren  und  inneren  Kräften  führen 
TO  den  nachstehenden  Ausdrucken  für  die 
Spanmiii;,'.  !!  dreier  von  ein »-m  SdUlittgetloffenen 
Stäbe.  Es  bezeichnet  darin: 

M„  das  Moment  der  auf  den  abgetrennten 
Trägerteil  wirkenden  äuCeren  Kniff<  in  B.  zu-: 
auf  den  dem  Obergurtstab  gegenüberliegenden 
Knotenpunkt: 

i£«  das  Moment  dieser  Kräfte  in  Bezug  auf 
den  Knotenpunkt,  welcher  dem  üntergurtÄtab 
gegenüberliegt ; 

Q  die  Summe  dieser  äußeren  Kräfte  (Quer- 
krau  oder  Transvcrsalkraft) ; 

hu  und  h  o  d\f  .<enkrechten  Abstände  der 
Knotenpunkte  m  und  u  von  den  gegenüber- 
liegenden ( i  urtungen ; 

Oh  und  <;„  die  ^Neigungswinkel  der  Gurtätäbe 
iregen  die  Horixontale  (positiv,  wie  in  der 
Dehnung  Fig  I0f):r  : 

ß  den  Neigungswinlicl  des  Gitterstabs  gegen 
die  Vertikale. 

I^ie  Bedingung  für  das  Gleicligewicbt  gegen 
Dralrang  um  »,  oezw.  u  ergiebt 


All 


,17) 


.18) 


Die  Summe  der  Vertikalkomponentoi  der 
Stabspanniingen  muß  gleich  der  Querkraft  Q 
sein,  daraus  folgt: 

^=  —  ^Q  —  j^tgo^^^iff<fu^  8«eß,  19) 

Pieser  Ausdruck  läßt  sich  auch  noch  in  eine 
andere,  unter  Umständen  f&r  die  Bechnung 
bequemere  Form  bringen.  Pftr  einen  Vcrtikal- 
schnittdun  hMist  nämli.  h  0A,-f  ->.s  <7,  +  .V„  n=o- 
füreifii'u  \  ertikalschnilt  dmxh  o  Oho  cos  o^-^ 
•j-  Sho  sin(i  -f.  J\h  —  o.  Durch  die  Terbindunff 
der  beiden  Gleichungen  erhält  man: 

iMo  Mu\ 

Für  einen  lotrechten  Gitten.t.-ib  ist  jedo.  h 
die  letztere  Formel  niehr  anw-ndbar 

Sind  d^  Gurtungen  parallel  und  wagerecht, 
so  TüremfiMjhen  sieh  vorstehende  Ausdrüoke 
Es  wird 


.21) 
.22) 


fig.  im. 


Das  negative  Vorzeichen  bedeutet  eiueDruek-, 
da-s  positive  eine  Zu;,'vp;innung.  Für  den  ein- 
fachen Träger  nehmen  die  Momente  nur  posi- 
tive Werte  an,  folglich  wird  der  Obergurt  durch- 
aus gedrückt,  der  L^ntergurt  diireh.iu.  «:ezog<'n. 
Die  oben  entwickelten  Gleit  hunL'eu  tür  °die 
Strebens})  itinung  gelten  für  nach  buk«  fallende 
Streben,  für  die  nach  rechts  fallenden  Streben 
verwandelt  sich  das  Vorzeichen  in  ein  positives 
F.s  werden  sonach  die  erstei.n.  nämlich  die 
gegen  die  Trägermitte  steigenden  Gitter- 
Stäbe  im  allgemeinen  gedrückt,  die  gegen  die 
Mitte  fallenden  Stäbe  werden  gezogen  i  wenig- 
stens gilt  dies  für  die  Endfächer»,  während  in  dem 
mittleren  (je  nach  dei  Tnigerforni  verschie- 
den  langen)  Teil  des  Trägers  ein  Wechsel  der 
Spannungen  eintritt. 

Die  JJerechnung  der  Spannungen  nach  den 
oben  entwickelten  Ausdrücken  kann  entweder 
auf  rein  analytischem  Weg  oder  mit  Hilfe 
eines  gemischten  Verfahrens  erfolgen,  bei  wel- 
chem die  Größtwerte  der  Momente  und  Trans- 
rrr.<n!kräfte  durch  Konstruktion  bevriminr  wer- 
den Für  die  Ermittelung  der  Gurtspannungeu 
ist  di  s  s  graphische  Verfuhren,  die  sogenannte 
Momeatenmetho  de,  recht  zweckmäßig  und 
unter  den  ftbrigeu  graphischen  Methoden  auch 
am  hntifiii^ten  ang''Wt  ni|i't. 

Die  größten  Aiomeutti  sind  nach  den  unter 
»I.  äußere  Kräfte**  angegebenen  Segeln  au  he- 
llo* 
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stiiumeu.  Das  I^igonf^ewicbt  wird  wohl  immer 
glei« biniiHi?  verteilt,  bozw.  in  den  Knoteu- 
puiiktvti  konzentriert,  aut^enonunm  bwecb- 
nen  lioh  die  Mommte  hierfBr  aas 

M^^%x{l-x)  Sä) 

wenn  x  den  Abstand  des  dem  betreffenden 

(iurtstab  giju'fnfibfr  lir'ji:enf1<-n  Knotenpunkts 
von  einer  Stütze  bezeichnet.  Itinthalt  das  Fach- 
vrerk  keine  senkreobtoti  Stäbe,  sondern  sind  beide 
<tittor?tahl:t<:.m  geneigt  (Fig.  1003),  und  verteilt 
-ich  ilAf  l^igtngewicht  so,  dati  auf  den  Onrt, 
dessen  Spannung  zu  suchen  isf,  lao  lauf.  uflen 
Jdeter  <|,  entfällt,  so  ist  bei  den  Horiz"iit.il- 
abstihideD  e*  und  e"  des  g^enUber  lit-K'  "  l^^n 
von  den  beiden  anliegenden  Knotenpunkt, n  de^r 
obige  Ausdruck  für  das  Moment  zu  korri- 
gieren in 

Jlf  =  i.|  «(J-»)-!,,«-«"  ..24) 

Als  Terkelirelftrt  wird  entweder  ein  Last- 
zug oder  eine  seiner  Wirknrti?  Sqnivalente  gleich- 
luäGig  verteilte  Belastung  i  \\roidnungslast)  der 
Rechnung  zu  Grunde  gelegt.  Im  erstereu  Fall 
gilt  hinsichtlich  der  ungünstigsten  Las teinstellung 
das  zu  Fig.  985  Gesagte ;  nur  tritt  eine  kleine 
Anderang  ein,  wenn  oei  felilenden  senkrecliten 


Y  0  jc'iii  (/  —  jCm)  —  y  5«  e*«  t"u\ 


Fig.  HXt4. 

Stäben  in  der  Ausfaobung  der  Momentpunkt  o 
dem  nidit  belasteten  Ourt  largeh ort  (  Fig.  loo3). 
Al.sdann  ist  die  für  doris.  ni  i  m  ri^i  b-  inl.'  T>ast 
nicht  unter  den  Muiueiiten|!Uiiki  zu  bringen, 
-otidern  es  ist  diese  oder  die  ihr  zunächst 
liegende  Last  auf  den  nächst4>n  gegen  die  Tra- 
gennitte  zu  gelegenen  Querträger  (bezw.  Kno- 
leupunkt  belasteten  <iurt>[  zu  srullen.  Bei 
Annahme  einer  gleicbmaJuig  verteilten  zolaUigen 
Bebwtang  p  pro  laufenden  Metw  iat  im  oe- 
trachteten  Fall  das  anf  o  besQge&c  Moment 

wieder  um     |i  e*  e*  zu  verringern. 

Die  Spanniirifr  il*r  Gitterstäbe  be- 
rechnet sich  nach  den  Gleichungen  19  oder  20, 
in  welche  für  und  M  die  nachstehenden 
Ausdrücke  einzusotxen  sind: 

a)  Spannungen  dnrdh  das  Eigengewicht  9 
(9«  am  Ober-,  $u  am  Unteiigurt)  (Flg.  1004) 

Q-'^^i  (/  — Saf«)  +  y  [9« 

+  9«  (e'„  —  c"n)]... 25) 


ta  und  tu  >'iud  <lit'  Knotenweiten  des  betreffen- 
den Fachs  am  Ober-,  bezw.  Unteigurt  (Fig.  10(H). 

^)  Spannungen  durch  die  sulSllige  Last  p 
(«D  Untergurt  wirkend). 

Die  gröGte  Spannung  durch  die  zufällige 
Last  einer  gegen  die  Trigenilitt«  steigenden 
Stri^  (mm')  wird: 

gj.«  ^  _  P(Lzif21±i)      WC  ^  . .  2I> 

Die  kleinste  Spannung 

8^'-^P^{l^ii.v8ecß  26) 

Die  für  größte  Spannung  zn  b<'l;i';tendr 
Strecke  |  ergiebt  sich  durch  Konstruktion 
(nach  Fig.  1004)  oder  doreb  Bechnnng  an«  der 
Gleidrang. 

g  «(I  -  xm+i)  iiii^,)jr.f^'  •  ^> 

worin 


h'm 


l  — 


v  =  1  -f  ig  au  m-n  4—,,  f 


l  —  .1-. 

~h, 


.30) 


^^wsr  Bi) 


Für  .'inen  gegen  die  rrätr.  i  mitte  fallenden 
Giltersiab  (ih,  «<— l  )  erhalt  mau  tüe  ähnlichen 
Anedrttcke : 

-  — 27 

^«rt  _  _  ^"-Jti  — r) «<«  y- 


(2  —  ««.)  pf  +  ««-1 


/im 


:c'm-\  . 


34) 


Im 


Ähnliche  Furmeln  las-sen  sich  auch  für  iene 
Anordnung  aufstellen,  bei  wrlclf  -r  die  Vrrkcrir<- 
lasten  eich  auf  die  Knotenpunkte  des  Uber- 
gurts Übertragen. 

Häufig  begnügt  man  sich  abt-r  damit,  die  Git- 
terst abspatmungcn  nach  weniger  &tr engen,  ein- 
facheren Formeln  zu  rechnen,  welche  unter  der 
Annahme  entwickelt  werden,  daü  bei  einseitiger 
Belastung  auch  der  Knotenpunkt  w,^  beiw. 
»n-l-1  des  betn-tr^iidt  n  F:n  Ii«  "in.'  volle  Kiiufon- 
last  erhält.  Da  sich  hiernach  etwas  grouere 
Spannungswerte  Bis  nach  den  oben  stellenden 
l'ornicln  ergeben,  so  ist  dies«'  Annahme  wohl 
immer  zulässig.  Ks  wird  alsdann  für  den  die 
Knotenpunktemm' verbindenden  Stnb(Fig.  1001) 


=  _ gJir:  ^"'+|)  ((jnfüL)  ^ src§ .  .35, 


Die  Xoefficienten  und  v  <ind  durch  die 
Gleichungen  80  bestimmt. 

Für  den  nach  rechts  f.illendon,  die  Knnten- 

S unkte  I« — r  und  m  verbindenden  Stab  werden 
ic  Näherungsausdrdcke  fBr  die  Spaaurnngen 
dnrch  znCUUge  Last: 
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2  tute 


X,„)  (/  —  .rm~l) 
•21 


H'  See  }•  .37) 


_££i^»J£=y^y  88) 

Di9  Koefficienten  ^'  und  r'  folgen  aas  den 
Gleichungen  34. 

Enthält  das  Fachwerk  senkrechte  Stäbe 
(Fig.  I005i,  so  vereinfachen sidi  die  eatwidcelten 
Ausdrücke.  £s  wird  hier: 

Am 

und  ftr  eine  ToUstÄndige  gleidunUige  Bebttung 


Die  J?pannungen  durch  die  zufällige  Last 
folgen  auü  27  und  2d,  bezw.  angenähert  aus 
Sft  und  SO,  wenn  dnrin 

J»  =  1  —  ■!"  -  {tg  aom-^t(f  ff„ «41) 

lim 

»  s  1  +  («ff  90m  +  <ff  tfuM-f  ij 


...43) 


und  ß  =:  0  gesetxt  wird. 

Die  Spannung  der        Diagonalen  folgt 

allgemein  aus 

«der  au 

Die  Eigengewichtsspannung  wird  hiernach 

•      8  *  L 

—  — — I  co$eeyM) 

fim-l  I 

Die  Spauauügen  durch  die  zutalüge  Laat 
folgen  aus  31  und  hetw.  aQgenikert  atte 
37  and  38  mit 


hm  hm-^l  " 


-»f«  =  Y  5«-  40)  ! 

Die  Spannung  des  senkreehten  Stabe  bei  m 
wird 

F,  e  —      -'~(^ff<rQ«i+fjff»«+i)J  .41) 

nnd  fSr  ToUstlnd^  Bdaetong  (^o  am  Ober-, 
gm  am  Untergart} 

*V j  [ff  (/—  +  fft  —  ff«  em+t  — 
_ff^^/_pr^  (/ff  ir.«  +  ig  <r.„+i)]  .  .42j 

#  m' 


Wird  die  snfiUige  Laat  nicht  »tettg  Terteilt 

an^nommen,  sondern  ein  Zug  von  Einzellaston 
der  Rechnung  zu  Gründe  gelegt,  so  benutze 
man  zur  Bertchiniiig  d-  r  Spannungen  in  der 
Ausfachung  die  allgemeinen  Formeln  19  und  .'u, 
bezw.  41  und  44,  und  ermittle  die  ung&nstigcte 
La8tein<:ti'lliincr  mit  Hilfe  der  EinfloAlinien 
nach  Fig. 

Bei  einem  Fachwerk  mit  senkrech t<n  j^tiibeu 
werden  die  Diagonalstäbe  in  der  Reg<  1  üach,  d«  h. 
80  hergestellt,  dafi  sie  bloA  Zugspantiiitis^eu  auf» 
nehmen  können.  Ergäbe  »ich  nun  für  dir  unreif 
Grenzspoimung  einer  Diagonalen,  welche  »ich 
aus  der  Eigoigewiohtsspannung  Dg  und  am« 
J)^"*  zusammensetzt,  ein  Druck,  so  müßte  in 

dem  betreffenden  Fach  eine  Gegendiagonale 
angeordnet  werden,  welche  hei  linlrBseitiffer 

BiT;i>fiiiig  zur  Wirkung  komnif  uiul  >  '\\u-\\  Zug 
erfährt.  Da  die  angewendeten  Tragertormeu 
immer  eine  mittlere  Symmetrielinie  besitzen, 
so  ist  es  für  die  Beref  limiiip  am  beqncnr-t'  ii,  ilii- 
eine  Lage  der  Diagonalen  itber  die  Tiagoruiitii- 
hinaus  noch  in  so  vielen  Fichem  fortzusetzen, 
als  sich  für  dii' ',]>(. re  (Iri'nz'-pnniiiinj;  Z^q^T)^"""' 

ein  positiver  Werl  i'r«,'ii'bt,  und  für  dieses  Aus- 
fachungssystem,  wir  iu  Flg.  looß  imgo<ieutet. 
die  ^^pannung  Dp  und  T',,  sämtlteher  St.^ltt- 
ftr  rechtsseitige  Bel.istun^'  zu  erinittolii.  Llier- 


.46) 


r(f.  leoe. 

mit  crgr-hcn  «icli  ilaiin  .mcli  die  Greiuspim- 
nungen  alier  Stäbe  der  Ausfachung;  denn  bei- 
.«pielsweise  wird  für  ein  Fach  onne  Gegen- 
diagonale die  obere  Grenzspanntmg  I>gs  -j-  Dg» 

die  untere  Grensspannong  •^Z>'ps, 

für  (Mti  I  a  ll  mit  Oegendiagonale  die  ohere 

Grenzäpaüuuris: 

der  Haupi  diagonale  i>pa  +  Dpi 
der  Oegnidiagonale  J>go  +  l>fti\ 

die  untere  Grenzspannun^  ent.spricht  hier  der 
Eigeugewii  hts^pannuiii,'.  1  flr  t  inc  Vertikale,  die 
einem  Faeii  mit  (Jeg.  iidiagouült;  angehört,  z.  B. 
Kg,  erhält  mau  zwei  Wert4?  für  die  obere  Grenz- 
spannung  (Druck),  nimlich  r«$  Vm  imd 
V'as  +  V'ps',  wovon  natfirlich  der  gröbere  zu 
ui  bmen  ist.  Die  untere  Grenispannung  ist 
gleich  Kgs. 

Bs  ist  dann  noch  xu  beachten,  dafi  he!  der 
Berechnuiiir  'I.-r  Gurtspannun^'i-n  iiur  ji  n-'  Pia- 
gonalstäbo  -Ab  vorhanden  anzu^eheu  >iiid,  wi  l- 
che  unter  der  betreffenden  Belastung  gezogen 
werden.  Sind  daher  hm—x  und  hm  die  beiden 
das  m-Faeh  begrenzenden  Vertikalen,  so  ergiebt 
die  Kill  ksii  htnahrae  auf  Gleichung  44a.  daß 
die  ;Spannung  des  <.)l>ergurts  immer  aus  dem 

größeren  der  beiden  Quotienten  und 

die  llntergurtspannung  aus  dem  kleineren  Quo- 
tienten  zu  berechnen  ist. 
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1"  h  r  T  c  i  1  i  jr  <'  Ausfarhnnc--.v-f  ■  me  gehören 
tigentnch  zu  den  statisch  uDbe<:timmtea  Sys- 
temen. Han  erhält  aher  praktisch  g«ii11geud 
genaue  Resultate  durch  Zerle^ng  in  die  ein- 
Hiciheu  Systeme  und  Summierung  der  Span- 
nungen jeri'i"  T'-ilr.  w.-lrli..  nit'hr'rcn  Aus- 
fachungssystciueu  anirt'lioifu.  Bei  polygonalen 
Gurtungen  hiit  m.tii  ^  'h  die  Knot«iipuukU.' 
der  Einzelsystome  dur.  h  i!i«>  p^nvlcn  Sehnen 
verbunden  zu  denken  und  die  Trägerhühen  Ii 
von  diesen  Sehnen  zu  messen.  Ks  bestimmt 
5:ich  hiemach  die  äpaonaiie  eines  Gartstaba  «  r 
iKig.  1007a)  aus: 

wenn  »i„  m»,,  w,  . .  die  Momente  der  auf  die 
Teilsysteme  entfallenden  J.asten  sind,  bezogen 
auf  Ii-  (lern  Ourtstab  gegenüber  liegenden 
Knotenpunkte  jener  Fächer,  welchen  derselbe 
in  den  EinzelsvKtemen  angehdrt.  Diese  Momente 
sind  mit  genügender  Annäherung  bei  N-farher 
Teilungszahl  gleich  dem  »i-ten  Teil  der  für  die 
gesamte  auf  den  Träger  wirkende  Last  be- 
rechneten Momente.  HiUifig  be|^Qgt  man  sich 
mit  eiiiar  noch  mdir  vtreinfaehten,  dafttr  aber 

Fit.  1<M»'«' 


s 


=  —       [  rr-t  «r-t  +  «r-«  **>-t  4-  .  . .) 

Eine  mehr  augenäherte  Berechnung  beruht 
auf  der  Annahme,  daß  auf  jedes  Einzflsypteia 

bei  «-facher  Teilungszahl  ~  der  Gesamtlasten 

entfallcti.  F>  finden  dann  die  Formeln  35  und 

36,  bezw.  37  und       mit  der  Substitution  ^- 

II 

für  p  tmmittelbiir  Anwendung. 

C.  Bestimmte  Trägerforuun. 

Die  obigen  Fonneln  für  die  Spannungen 

gelten  für  eine  ganz  allgemeine  polygonale 
festalt  der  Gurtungen.  Dieselben  lassen  sich 
noch  Wiit<r  i-nf wirk.'ln.  wi'nn  d>-u  (hirttn  '-^ine 
gewis.se  gesetzmäßige  Form  gegeben  wird.  Es 
»ollen  daher  nachstehend  die  iQr  die  Anwen> 
dung  wichtisTsten  Triig«nurteii  noch  Inin  be- 
sprochen wt rden. 

a)  Paralleliräger.  Für  diesen  ist  (Sit  —  Cw    ^ 

sa  setsen,  wodurdi  sich  nach  den  Gleichungen 
20  bis  22  ergiebt,  daß  die  Gurtspanaungen 


Fif. 


natürlich  noch  weniger  genauen  Berechnung 
der  Gnrtspannutigen.  Man  bezieht  nämlich  das 
Moment  aimtUeher  auf  den  Träger  wirkenden 
Lasten  auf  einen  Knotenpunkt  x  eines  Leit- 
systems. W'  lrli'T  n.K  h  Rieht  uii;r  (I-t  .uifri'chten 
Mascheudiaconalen  dem  fraglichen  Gurtstab 
gegenüber  liegt.  Ist  dieses  Moment  Mx  und 
ist  Ax  die  Trri;:f^rh5he  im  PnnJrt  X,  so  wird 
die  Gurtspaninnig 


'/  =  —  ,     scr  ar. 


Die  Spannung  eines  Gilterstabs  rr  bestimmt 
sich  nach  den  für  die  einfachen  Systeme  gel- 
tenden F'nrnf'ln,  wobei  aber  zu  berücksichtigen 
ist.  da&  .iiil  »las  Teil.system,  dem  der  Stab  rr 
angehört,  nur  solche  I.asteu  wirken  können, 
welche  zwischen  dessen  Knotenpunkten  und 
den  unmittelbar  benachbarten  Knotenpunlcten 
angreifen.  Danach  erhält  dif>  rinfltrCIinlt-  die 
in  Fig.  1007  6  darge.stclite  (iestalt.  woraus  sich 
die  nachstehenden  Formeln  für  die  Wirkung 
einer  stetig  verteilten  Bela.stung  ergeben: 


^1  —  ^  *jr»»r—  j~  lg 9m»^  $ecy,,.. 


j<     at^    *  • 

Fig.  100i>. 


den  auf  die  Kuoteiipuuktc  U  iogenen  Momenten, 
die  Gitterstabspannungen  den  yuerkräftcn  Q 

troportional  werden.  Erstere  sind  sonach  der 
>inte  der  größten  Momente,  letitere  jener  der 
irröCt^n  Querkräftr  (Fii:  '.tOOj  unmittelbar  zu 
entnehuK^ii.  Die  Gurl^ii.uimmgen  werden  hier- 
nach in  der  Trägemaitt.-  am  größten  und 
wachsen  von  Fach  sa  Fach  annähernd  nach 
den  Ordinat«n  einer  Parabel.  Von  den  Gittcr- 
stuhon  crhalfeii  'yn<-   m   >\'-n  Endfachen  <iiö 

f roßten  Spannungen,  wahrend  im  mittleren 
Vägerteil  ein  Wechsel  zwischen  Druck  und 
Zug  in  der  Ausfachung  eintritt.  Dieser  Span- 
nungswechsel  tritt  in  einem  Fach  auf,  dessen 
linker  Knotenpunkt  von  d«r  linken  Sttttie  dncn 
größeren  Abstand  als 

=  l  (  +  - 

hat,  wenn  e  die  Knotenwcite,  9  das  Eigenge- 
wicht iiikI  f>  die  zufällige  Last  pro  btuMraen 
Meter  bezeichnet.  (Fig.  lOOH). 

ßj  Paraheltriger.  Wird  die  Form  eines  oder 
beid'T  niitto  so  gewählt,  daß  die  Knotenpunkte 
auf  •■iiitr  Parabel  liegen,  so  ist  bei  der  Schei- 
r.  ih  >)ie  h  die  Hohe  im  Abetaad  x  voa  der 
StUUe 
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uüd  es  wird  bei  gäuzlicher  gleichmäßiger  Be- 
ItttuBg  dtt  Trig«rs  mit  Lingoi- 

emht-it  ,    =  kouslant  =  . 

Ist  aonach  ein  Gurt  gerade  ^Fig.  1U09),  so 
eriyUt  dcnelbe  «ine  konstante  Spannung  von 
der  QrUie 

^-i*;  


.53) 


Die  Spannung  de^>  polygonalen  Gurts  wird 

Om  =  —  L  nee  O««»  =  —  «C  0«M  .04} 

o  n 

Bestrhr  il.i-;  F.ifhwf  rk  ain  -  ::1  r-  htrn  und 
geneigten  btab<*a,  sv  wird  iur  k-Iük-  vullkoirirafne 
!i,'ieichma[iige  Belastung  die  Spannung  der  ge> 
neigten  Stibe  Null,  jene  der  lotrechten  Stäbe 
gleich  dem  am  geraden  Gurt  wirkenden  Knoten- 
gewicht =■  //»)  f. 

Die  gröüte  Spannuug  des  seukroi  hr.  ii  Stabs 
bei  m  bei  gleichmäßig  verteilt  augtuommener 
zufälliger  Belastung  ergiebt  sich  nach  Formel 
S7  mit 

•2  I  I—  r,.-.)  —  ein^i  ' 

oder  angenähert  nach  Furmel  a5 


TT"»»* 


im 


Die  gHJßte  Spannuug  der  geneigten  Stäbe 


Feld  wird  nach  Formel  31 

_       JCw— I  (l  —  JPiw-t) 

» (I  +  e«.) 
oder  angenähert  nadi  Formel  87 


«eey  .66) 
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Die  untere  Grensspanniing  vflrde 

gleich  —  1/^"'.  Bei  schlaffer  Ausfuhrung  der 
Diagonalen  werden  daher  in  sämtlichi  n  Kä<"hera 
Gegendiagomileu  uotwendig.  Hinsichtlich  der 
Berechnung  berücksichtige  man  das  ohen  Ober 
das  Doppelfachwerk  Gesagte. 

Ist  der  Obergurt  gerade,  der  Untergurt 
parabolisch  und  die  Bahn  aiii  Ob^rgurt  gelegen, 
so  wird  die  Spannung  des  senkrechten  Stabs  bei 
«  diueh  die  iniiUige  Last 


67) 


•2  {  Xm-\  +  «m 

oder  angenähert 

—   2f        — ' .  •  o7  aj 

die  Spannung  der  Diagonalen 


ttc  Y  68) 


Die  Grenzspannuugcn  der  Gitterstäbe  neh- 
men hiemach  von  &n  mittleren  gegen  die 
Endfadie  nt  ab^  und  tvar  bei  ll^nen  Kno- 
tenveiten  annihemd  nach  den  Ordinaten  einer 

Parabel»  deren  Seheitelhölie  -g-  j>  Z  ist. 

/)  Schwedlertr:ii,'('r.  Dies. m,  v  tin  )i'-h  Ober- 
baurat Schwedler  uulge.-^U'Uten  'l"ragt'rs.y.stt'm 
liegt  das  Princip  zu  Grunde,  durch  eine  ent- 
spreohendeGnrrrMrm  .  dahin  zu  bringen, daü  die 
untt^re  Grenz>|'aniiinig  der  Zugstäbe  gleich  Nidl 
wird.  Dieser  V.Al  tritt  dann  ein,  wenn  der  grötto 
unter  dem  £iuliu£>  einseitiger  sufäiliger  Belas- 
tung in  diesen  Stäben  entstehende  Druck  gleich 
der  Zugspannnng^  i<t,  wcl.^hr  das  Eigengewicht 
hervorruft.  Hf'Zi  ;riau'f  wieder  da.s  Eigenge- 
wicht, p  die  yufäilige  Last  pro  laufenden  Meter, 
so  fährt  die  obige  Bedingnnff  su  nachstehender 
Beuehung  zwisohen  den  IngerfaShen  an  zwei 
benachbarten  Knotenponkten  fFig.  1010): 


hm-l      (0  f  -f  p  Xm)  Xm—l  (l  ~  '  «i  -1 ) 


J  ml 


^  . .59) 


wonach  bei  geraiiem  Untergurt  die  Knoten- 
punkte des  Owigurts  auf  einer  Hyperbel  liegen. 

Far  X, 


•P 


+ 


4p* 
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FiC.  lOlOi 

würde  hm—i  —  h,n.  Hierdurch  ergiebt  sich  die 
Lange  b  des  beiderseitifen  polygonalen  Trager- 
teils; man  wählt  dieseme  nämuch  so,  dal*  sie 

zwisrlieu  dt-ni  ;ius  ubit;>r  Oloiohung  hervor- 
gehenden Xt)  und  zwischen  .i  .j  ~  f  <rob'g»>n  ist. 
Der  mittlere  Trägerteil  iriialt  hnri/outiihn 
Obergurt  und,  da  hier  in  der  Ausfachung  Zug- 
und  Druckspannungen  auftreten,  werden  ent- 
weder durchaus  steife  Qittervtäbe  oder  Gegen- 
diagonalen angewendet. 

'Gleichling  69  fBr  die  Berechnmig  der  TriU 
gerhöhen  unter  der  Näherungsannahme  ab- 
geleitet, d.ii>  auch  bei  einseitiger  Behistung  nur 
volle  Knotenlastcn  wirken.  Mit  dieser  Nähe- 
rung er^ben  sich  die  nachstehenden  Ausdrücke 
fOr  die  Spannungen  des  mten  Diagonalenstabs : 

Durdi  das  Eigengewicht: 

^       (1  >'  '        1/  —  jr,ii— 1) 

Durch  die  sofiülige  Last 

Die  Spannunc  der  üitterstab*'  nimmt  hier- 
nach gegen  die  Endfelder  ab.  Für  das  Ver- 
hältnis der  Spannungen  zweier  b'-narliLirter 
üntergurtstäbe  erhält  man  bei  vullkuuimen 
gleichmäßiger  Belastung 

JJm  1  h,„       %l  -\-  p  Xm—l 

6m+1      Mmllm-l        %i-^pXm  ' 

diese  Snamrangen  nehmen  daher  ebenMs  gegen 
die  Endfächer,  und  zwar  nach  den  Ordinaten 
einer  geraden  Linie  ab. 
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FrnbnrgoAltbrdsfteher  EiMubahn  —  Fmkatten. 


Be^ttiht  die  xafiUige  hut  aus  »nem  Zug 
von  Einzdlaston,  so  hat  man  snr  genaueren 

B.  rfi  huun,:  lit  r  Ttiij:-  rform  und  der  Spannun- 
gen <\'\>  iiiLiiK'U  Formeln  17  bis  20  anzu- 
W€n<i>ti 

6)  Hülbparabeltiii^^er,  üiit.T  dieser  Be- 
zeicbuuug  vorsteht  ukiu  Triiger  mit  parabolisch 
gekrümmten  Gurtungon,  die  sich  Ober  den 
AttflBgeru  nicht  Tereioigen,  so  <ia&  daselbst 
noob  «m«  gewisse  TrägerhSfae  h»  Torbanden  ist. 
Gewf^hnlich  wird  dor  Onrf .  an  dem  die  Fahrbahn 
gelegen  ist,  horizontal  uusgellihrt.  Bezeichnet 
man  die  Tritgerhöhe  in  der  Mitte  mit  h,  so 
folgt  jene  im  Abstand  x  vom  Trigerende 

F&r  die  Berechnung  der  Spannungen  er- 
scheint nm  y.workiDiifjii^'st'  ii.  <iii''  allg-f^meinen 
Formeln  äS.<  bis  lü  in  Auw^nduiig  zu  bringen, 
da  sich  aus  der  Form  der  Gurtungen  wesent- 
liche Yereiafacbongen  nicht  enielen  lassen. 
Im  allgemeinen  sei  nur  bemerkt,  da6  die  Span- 
nungen der  Gurte  sich  im  mittleren  Teil  des 
Trägers,  und  zwar  auf  eine  umso  größer«  Länge, 
je  kleiner  die  Eudhöhc  i.st,  nur  wenig  ändern 
und  dann  in  den  Endfeldem  rasch  aDuehmen. 
Die  ^Spannungen  in  der  Änsfachung  nehmen 
von  den  Kndfachen  iiai  h  di  r  Mitti/  hin  rascher 
ab,  als  heim  Parallel!  rager;  dagegen  erstreckt 
sich  der  Spannungsweehsel  In  der  AusÜMihuilg 
im  mittleren  Teil  des  Trägers  auf  pitk»  tim  so 
größere  Länge,  je  mehr  sich  der  I  rager  dem 
reinen  Parubelträger  nähert,  Melau. 

Freibarg-Altbrcisacher  fiiaenbalin,  8. 
Badiflche  Staatsbabnen. 

Freit!  Hahn,  freie  Strecke,  die  Babnlinie 
aui^rbalb  derBahnhöfc. 

Freigepäck  {Freiijht-free  li«jgutje;  Jia- 
gapes,  m.  pl.,  trnusportts  (ßrafuitevicut),  die 
freie  Beförderung  von  Keisegepäck,  wie  solche 
von  verscliii'd'  U'  ii  Ei  ciibahnen  den  R'  i'i'ii<ien 
bis  zu  einem  gewissen  (iewioht  für  jede  Fahr- 
karte gewährt  wird.  Das  F  auf  den  Eisen- 
bahnen ist  wahrscheinlich  von  der  Postbeför- 
derung flbernomaien,  bei  welcher  ebenfalls  ein 

g?wisse.<s  Freigewicht  bewiUigt  zu  werden  pflegt, 
iese  HaAr^el  bat  vom  praktisobcn  Stand- 
punkt in«ofpm  etwas  fSr  sieb,  ab  dadurch 
für  dr-n  Eisenbahndienst  eine  gewi^M•  Er- 
leicliterung  bei  der  Gepäckabfertigung  gt  >L  liHJlen 
wird  und  die  Reisenden  bewogen  werden, 
nicht  zu  viel  Handgepäck  mit  in  die  Wagen 
zu  nehmen,  Wnin,  wi^  in  England  und  Nord- 
amerika, /iii:lf  i(  Ii  ganze  Gepnokahf.  i  tigung 
sehr  vereinfacht  unii  di**  Haftpilicht  der  Eisen- 
bahnen fttr  das  aufgegebene  (lej)äck  ausge- 
schlossen oder  doch  se^ir  beschränkt  wird,  kann 
sie  sich  für  die  Verhältni.<!i;e  der  dortigen  Eiseu- 
bahnen  mehr  als  anderwärts  empfehlen.  Grund- 
flitzUcb  ist  indoa  die  Gr  währuug  von  F.  nicht 
va  billigen,  weil  die  i p irkabfertigung  und 
der  TraiiNiiTt  ^if^  G<-i)a-'ks  nicht  uuerheoliche 
Kosten  vonu^ai  lirii,  wtlcijH  bei  Gewährung  von 
F.  natürlich  im  I'ahrkartenprei.s  gedeckt  wer- 
den müssen.  Auf  diese  Weise  müssen  aber  die- 
jenigen, welche  ohne  Gepäck  reisen,  für  die- 
ü'uiirrM  mitbezalib.'ii.  wi-L  he  mit  Gi'jiiir]»  rei'-en. 
fiS  sind  dies  in  der  Kegel  die  wohlhabenderen 
und  auf  große  Entfernung  Reisenden,  während 
im  Nahverkehr  in  'i<M  K<trel  ohne  Gepäck 
gereist  wird.  Da  auüordem  die  Gewährung  von 


F.  vielfach  zu  MiCbräuchen  Veranlassung  giebt 
und  die  Zabl  der  Gepäck  mit  slob  ft&endra 

Reisenden  nur  eine  jrcrinjj:.'  ist  fauf  den  euro- 

S'iischen  Eisenbahnen  rechnet  man  etwa  der 
esam treisenden),  so  erscheint  es  richtiger,  kein 
F.  zu  gewähren,  auf  welches  Ziel  auch  neuerdings 
ilie  Koforuieii  im  Personenverkehr  hinausgehen. 

(  her  die  H  ille  des  F.  bei  dm  einzelnen 
Bahnen  Tgl.  Gepäcktarife.  Ulriob. 
Freimwidit,  e.  Freigepäck  u.  Gepiektnrife. 
Freikarten,  Freifahrtscheine  (Free  pa.'f^fs, 
j  pl.;  J'erimg,  m.  pl.,  de  circulation^,  die  zur  In- 
I  anepmchnahme  unentgeltlicher  Fahrt  auf  Eisen- 
bahnen berechtigenden  schriftlichen  Anwdiun- 

fen.  F.  werden  entweder  nur  fttr  eine  einselne 
alirt  (Hin-  und  Rückfahrt )  auf  .  iiier  bestimm- 
'  ten  Strecke  oder  für  die  Vornahme  mehrerer, 
bezw.  beliebiger  Fahrten  inneirt«ib  bestimmter 
!  Strecken  und  (iiiltigkeitsdaupr  aufgestellt, 
i       F.  lauten  iu  der  Kogel  auf  bestiuimte  Per- 
sonen; doch  kommen  auch  F.  vor,  welche  nieiir 
;  für  namentlich  bezeichnete  Personen,  sondern 
.  für  Angehörige  einer  bestimmten  pieostkate- 
'  gorie  lauten,  llierher  gehören  heispielsweipc  di-;^ 
;  F.,  welche  von  einer  Eisenhahnverwaltuog  ein- 
I  zelnen  Bureaux  oder  sonstigen  Dienst.stelleu  zur 
I  Benutzung  seitens  der  denselben  zugeteilten  Be- 
I  amten  zugewiesen  werden,  femer  die  sogenannten 
Tauschkarteil,  d   i.  temporäre  F.,  welche  eine 
1  Eisenbabnverwaltung   ewer   andern    zur  Be- 
nutzung durch  beliebige  Beamte  der  letsteren 
j  zur  Verfügung  stellt. 

'       Die  Ausstellung  der  F.  erfolgt  durch  die 
;  Eisenbahnverwaltung  oder  einzelne  Dienststelleu 
derselben,  bei  Staatsbabnen  häufig  durch  dss 
vorgesetzte  Ministerium.   Zuweilen  gelten  sls 
F.  auch  anderweitiire  T.>  gitimationen,  z.  B.  die 
an  Zoll-,  »?teuer-.  Ptdizei-  u.  dgl.  Beamte  von 
ihren  Torgesotzton  Behörden  zu  dienstlichen 
j  Reisen  ausgestellten.  F.  werden  gewöhnlich  von 
!  jeder  Verwaltung  für  ihren  eigenen  Bahnbereich 
I  aus^'e , teilt :   fiir  das  Gebiet  mehrerer  Bahnen 
j  gelten  die  von  gewissen  Verbänden  ausgestellten 
j  F.  (Vereinskarten,  Verbandkarten). 
1       Die  Ausstellung  von  F.  beruht  teils  auf  Ver- 
pflichtungen, Welche  durch  Gesetze  (Konzessio- 
i  nen)  der  Eisenbahn  auferletrt    ^ind   (F.  l'ir 
I  Orgaue  der  Zoll-.  Polizei-,  äteuerverwaJtung, 
j  Ar  Beamte  der  Eiscnbabnahnauf^iebtsbebOrden), 
teils  auf  vertragsmäßigen  Abni.n  hun<?t  n  iF  für 
Beamte  der  eigenen  Verwaliuug  und  für  deren 
Familien,  dann  für  Beamte  fremder  Verkehrs- 
ansta1t«n),  teils  auf  fallweLsem  Zugeständnis. 

Die  Bahnverwaltungen  sind  in  der  Regel 
in  der  Ausstellung  von  F.  niriit   be>i  In ankt, 
1  doch  kommen  auch  einschränkende  gesetzliche 
Bestimmungen  vor  (so  dürfen  in  Öst«rreidi 
nach  dem  Gesetz  vom  lö.  Juli  1>77  auf  Eisen- 
bahnen,  welche  die  Staatsgaraiitie  genie&eu, 
F. ,  welche  nicht  nur  für  einzelne  Fahrten 
I  Gültigkeit  haben,  nur  mit  Genehmigung  des 
I  Handelsministers  ausgefolgt  werden). 

Was  zunäch  f  die  \'.  rliand-F.  betrifft,  so 
I  hatten  unter  denselben  dfu  größten  Geltungs- 
I  bereich  die  sogenannten  Verein skar ten,  d.h. 
die  F.,  welche  von  der  gc^chäftsfUhrenden  Di- 
rektion des  V.  D.  E.-V.  ausgestellt  wurden  und 
für  das  g^.ui/v  Gebiet  des  letzteren  galten. 

.iede  iieui    Vcreinskartenreglement  beige- 
tretene Verwaltung  hatte  nach  Verhältnis  dw 
Länge  ihres  Netzes  .\nspnich  auf  eine  bestimmte 
1  Zahl  von  \  ercinskarten  für  ihre  Oberb<^untcn, 
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beiw.  für  Mitglit;d.T  <i*s  Vorstands  (Verwal- 
tuogsr»t9)  luxi  bei  Staatsbalinen  förMi^Ueder 
der  im  Betrieb  leitMideii  Behörde.  Die  Yer- 

ein>linrteri ,  wolch-«  iinent^'.-ltlich  ausgefolgt 
wurdeu  uud  in  (kr  (iülügkeitsdauer  nicht  be- 
schränkt waren,  fanden  insbesondere  aus  dem 
Graiid  vielseitige  Anfeditang,  weil  dieeelben 
weh  an  YontandeinltoUedcr  twi  Pritalbahneii 
ausgefolgt  wunL'ii,  wi^che  nicht  den  Eisenbahn- 
dienst al$  Beruf  :iUi»ttbten.  Nachdem  ander- 
seits die  Priratbahnen  auch  zu  einem  Verzicht 
auf  die  BeteiliguiiL'  ihvv  Vor>t;ind8mitglieder 
mit  Vereinskarteu  nicht  zu  b-  stimmcn  waren, 
kam  es  mit  Schluß  ili>s  Julii  -  if^^a  zur  Auf- 
hebaog  des  Vereiiukarte&r^KlemeDU.  Aa  Stelte 
dessdbim  trat  in  Devtoduuicl  die  deutidie 
Freikrirtononinmitr.  in  Osterreich-Fng'nrn  der 
F;ihrkskrtiTi\ .rband,  in  den  Kiederlaiiden  der 
niederländisch  -  belgieeb  -  liiiembiu]^8ehe  Frei- 
kartenreriiAnd. 

Dil»  dentselie  Vreilrertenordnung  ist 
Mu  1.  .T;triii.ir  1887  in  Kraft  gotrcffMi:  nach  dcr- 
wlbf?n  werden  für  die  Mitglieder  uud  Uber- 
beamten der  an  der  Freikartenordnnng  betel* 
ligten  deutschen  Eisenba hnvri  w.illunf^t-n  seitens 
der  jeweilisren  geschäftsfislir-nid-  u  J)ii<>ktion  des 
deutM  !n-u  Kis<'nl)Hhnvt'rktdirsv-Tl>iinds  F.  aus- 
gefertigt und  mit  den  übrigen,  dem  V.  I).  E.-V. 
SQgehdrigen  MitgliederB,  eowie  mit  den  anßer- 
hwi  d.  >s.-Ibr-n  '•trlit>nden  frenidländi<i  lii-n  Ki.<en- 
baiiiivet  wakuugeii  besonder».-  K.itteii  ;vusge- 
tauscht.  Bei  diesen  F.  wird  an  dem  Grundsatz 
der  Uneatigeltlickkeit  im  Gegemwtz  «o  den  öster- 
raebiscb- angarischen  Teroftndkarten  festge- 
halten. Die  .deutschen  Fi'ikart.n"  .utiMlt.u 
die  haadschriftlich  eingetragene  Bezeichnung 
des  Inhabers  nach  Namoi  und  AjDteeharakter, 
femer  eine  laufende  Nummer  und  die  gedruckten 
Gültigkeit«bediugungen,  bezw.  die  B»>rcich- 
nung  der  Jlei  Ijf"  des  Inhabers  Die  .deut- 
schen Freikarten"  berechtigen  zur  freien 
Fahrt  anf  allen  Bahnstrecken  der  betreffen- 
den Verwriltunp-n  in  den  fnr  di"  PiT^onr-nhef^^r- 
derung  be.stiuimteu  Zügen  m  beliei*ig»'r  Wagi-n- 
kla^se  mit  Ausnahme  der  von  der  Verwaltung 
nicht  in  Kegie  geführten  Züge  (insbesondere 
der  Orientexpreßzüge).  Sie  berechtigen  ferner 
zui  tr'd^'nhii'nti-ieii  Mitnahme  vun  25  kg 
Reisegepäck.  Dur  Üesitzer  einer  deuteoben 
F.  ist  auf  seineu  Reisen  zur  Vorzeigung  der 
Kart,-  behufs  Vonnerkung  der  Nummer  an 
ü«.  Uli',  der  Billetkontrolle  beauftragten  Beamten 
verpflichtet.  Die  Abgabe  der  Karte  darl  nii  lit 
Teriuigt  werden  öj;  der  Verlost  einer  Kaxte 
ist  der  geeefainnttlirenden  Direktion  nnzn- 
xeigen. 

Die  «deutschen  F."  W(i'deu  aul  Grund 
eine»  von  dem  deutschen  Freikarlenverbaud 
mit  dem  uiederländisch-belgisch- 
Inxemb  urgi  sehen  Fr  ei  karten  Terband 

clil<)~-''ii»'n  Kartell.«  .iti'^h  an  Miti^Iicd>T  nnd 
Uberbeauitt-  di-r  letztgenannt«!!  Veivvalt un^en 
und  auf  Grund  einer  Vereinbarung  mit  dt»m 
öst.-rr'  ichisch  -  ungarischen  Fahrkart,  uvcrband 
«kutb  an  Beamte  der  dem  letzter«  ii  angehören- 
den Balinen  V'^rabfolgt. 

Zur  freien  Fahrt  auf  allen  deutschen  Eisen- 
bthtten  gelten  außer  den  deiit$K;hen  F.  auch  die 
an  Mitglieder  des  deutschen  Rr^irh'itneR  zur 
Benutzung  während  der  Dauer  der  Sitzungs- 
periode des  Reichstags,  sowie  acht  Tage  Torher 
und  nachher  au^geeteUten  F. 


r>i'  v>ni  ■'Sterreichisch-ungari scheu  Fahr- 
kartenverbandau^gegebenen  «Ve  rbandkarten" 
werden  «wisohen  den  Qeterrefehisdten  nnd  an- 

gariM-hen  Ki-^fThahncn  sfit  Aufhören  der 
'  frtlheren  .Vereinskartcu'"  ausgetauscht. 

Diese  F.  werden  an  Beamte  und  \  orstand>i- 
mitgiieder  von  Pnvatbahuen,  dann  an  die  Uber- 
bmimten  der  Staat^bahnTerwaltungen  und  an 
die  Funkt ioiiiir.'    d^r   zur  obersten  Aufsicht 
über  dieselben  berufeneu,. Ministerien.  General- 
inspektioneu.  ferner  iu  Österreich  »n  die  Mit- 
glieder do^  >tändig<'n  Beirats  des  Prä.*identeu 
der  Oeneralda  t'ktion  der  österreichischen  Staats- 
bahnen und  in  l.'ngarn  au  die  Mitglieder  des 
Tarifkomitees  de»  ungarischen  Handelsmini- 
sterlnms  von  dem  Vorsitzenden  des  Verbands 
nach  MnßfTtH"   d»!-  Länge  des  Netzes  der  be- 
!  trertemleu  Vei-waltung  ausgestellt.    Für  jede 
ausgegebene  Karte  ist  ein  Betrag  Ton  200  fl, 
'  österr.  Wibr.  in  eine  gemeinsame  Kasse  su 
erlegen,  und  wird  die  Gesamteinzahlung  am 
.laliresschlut  u  i-  Ii  V  rliiilriii-  der  auf  jede  dem 
.  Verband  angehörende  iJ.ihri  .nt fallenden  An- 
I  zahl  von  Personenkilom'  tun  verteilt. 

r»ie  osf.  ru  a  lii-.  li-imgari.schenVerbandkarten 
gtdt>  u  zur  lV"i '  U  l'.'.hrt  in  beliebiffer  Wagenklassti 
und  zur  uneutireltliolii'u  B'  tVirdrnnii:  d'*«  Keise- 
gepäcks  bis  zum  Höchstgewicht  von  25  kg. 
j      Mit  dem  deutschen  und  niederttndiMhen 
■  Fahrkarts'nvi>rhand  werden  dif  Vri'handknrrt>n 
•  für  Oberbeauite  unentgeltlicii  gelau-^oht  und 
wurde  diesfalls  ein  engerer  Verband  gebildet. 

Außerdem  besteht  in  U.sterreicb  noch  ein  be- 
sonderer Verband  zur  Ausstellung  von  Amtskarteu 
für  Beamte  der  Auf>if  lit.sbehörde  (dieselben 
werden  ebenfalls  unentg»  Irlich  ausgefolgt). 
Die  Verbandkarten  <\^-i  niederländisch- 
'  belgisch-luxemburgischen  Freikarten  Ver- 
bands werden  für  Überbeamte  und  Vorstandsmit- 
glieder, und  awar  ebenfiiUa  unentgeltlich  aasge- 
stellt. 

Die  dem  Schweizer  Eiwnbaluirerband 

angehörenden  Verwaltungen  stellen  den  Präsi- 
denten ihrer  Verwaltungsräte,  den  die  ständig».« 
'  DirektirtUf»kommission    bildenden  Mitgliedern 
I  ihrer  Direktion  und  ihren  höheren  Beamten 
I  Jahres-F.  ans,  welche  anf  allett  ihren  Linien 
.  ^ülti'_'  vinil     Fiii-  Zalil  i\l--i-r  Kart.  n.  weldie 
lede  \  crwaliuug  tur  sich  in  Ansprucli  neluneii 
kann,  richtet  sich  nach  der  Länge  der  von  ihr 
;  betriebenen  Bahnen  (für  je  üO  km  oder  für 
Bruchteile  von  50  km   werden  zwei  Karten 
'  abgegeben);  diese  Karten  sind  persönlich.  Si'- 
1  werden  nach  einem  rom  Verband  festgeeetxten 
Muster  jeweflen  Ton  der  PtHaidialmwaltung 

'  nn?c;e«;tellt.  .lede  Karte  berechtijrf  zur  taxfreien 
Beförderung  von  HO  kg  Reisegepäck. 

Die  für  das  ganze  Netz  des  Schweizer  Kisen- 
bahnverbands  gQltigen  Jahres-F.  werden  auch 
den  MitgUedem  des  Sehweizer  Bundesrats  und 
einzf-lni-ii  i'id<:>-nri-->i-rli.'ii  Rr.imten  gegeben. 

Mit  Verw.tltungen,  welche  dem  Verband 
nicht  angehören,  werden  derartige  Jahres-F. 
nicht  ausgewechselt. 

Die  sechs  groten  französischen  Bahngesell- 
schaften  geben  ebenfalls  F.  (und  zwar  tn-li.-- 
sondere  für  gewisse  höhere  Staatsbeamte)  axxs, 
welche  für  das  gesamte  Nett  dieser  Gesell- 
schaften Gültigkeit  haben  {earttf  de  eireulation 

Außer  dej»  oben  erwähnten  Verbandkarten 
pflegen  F.,  welche  für  den  ganzen  Bereich  einer 
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<;ni|  f  '  von  Babjicn  jroUd:.  v^.i'iWrfrt'liend  zu  | 
Gunsten  der  Tt*ilnehuier  ari  erolieren,  nament-  1 
lieh  internal  ionalen  Kispnbohiuo&foreuzen  i  iiiter-  ; 
nationalen  Eiseobahokongrcssen,  Fahrplankon- 
ferenz'  it  ii.     w.t  von  üeu  JBabnen  des  Laads, 
in  dorn  die  Konferenz  abgehalten  wird,  aas* 
gegeben  zu  werden. 

Was  die  P.  betrifft,  welche  von  den  ein- 
z«'luen  Babnverwaltimgen  bloß  für  Lini«.'ii  ihres 
eigenen  Netzes  ausgestellt  werden,  so  lassen 
sidk  im  allgemeinen  temporäre  F.,  auf  tiruud 
iveleher  während  ihrer  OQltigkeitsdauer  eine  ; 
beliebige  Antahl  ron  Freifahrten  innerhalb  der  ^ 
betreffenden  Strecken  unternommen  werden  kann, 
\ind  F.  für  einzelne  Fahrten  unterscheiden. 
Ersteren  wird  vielfach  zur  Ermöglichung  der 
Feststellung  der  Indentität  des  Besitzers  die 
Photographie  des  letzteren  beigegeben.  Die  F. 
für  Eiuzelfahrten  bestehen  meist  aus  dem  Fahr- 
schein und  einem  gleichlautenden  Stamm,  wel- 
cher als  Beleg  bei  der  Ausgabsstelle  verbleibt. 
Fahr<.'lu'in  imd  Stamm  sind  mir  dci-^ilben 
Nuuimer  versehen.  Die  F.  lauten  last  immer  auf 
eine  bestimmte  Person  und  müssen  von  letzterer 
imterfertigt  werden.  Die  bcbaifner  rermerken 
die  Numm(>ni  der  tempor&ren  F.  in  ihren  Fahr- 
raitiu.rti  ii,  während  sie  die  Freischeine  ftir  i  iu- 
zeloe  Fahrten  koupieren;  letztere  werden  vor 
Beendigung  der  Fahrt  dem  Inhaber  abge- 
nommen und  von  der  Endstition  an  die  Kon- 
trollstelle eingeschickt.  Die  Ausstellung  der 
temporären  F.  ist  nl>•i^t  den  Cent  raistellen  (bei 
Staatebahnen  dem  Ministerium)  vorbehalten. 
Zur  Ainetellttttg  Ton  Preischeinen  für  ein- 
zeln'' Fahrten  sinrl  vulf;irli  atirh  dip  Direk- 
tionen und  andere  Dlt;lt.^I.^teIlen  unter  gewissen 
Beschränkungen  berechtigt. 

Die  Ausgabe  der  F.  ist  bei  den  einzelnen 
Verwaltungen  durch  besondere  Reglements  ge- 
regelt. Durch  dieselben  sind  <\\>-  Arten  der 
F.,  die  Personen,  welchen  K.  gebühren  oder 
ausgefoliyt  werden  können,  die  zur  Ausstellung 
der  F.  bei  *-  lititrti  n  Dienststellen  und  Organe, 
die  Muster  der  Drucksorten  für  F.,  die 
Bedingungen  der  Benutzung  derselben,  die 
Kontrollma&regeln  u.  s,  v.  festgesetzt.  Soweit 
es  *wh  um  Staatsbahnen  handelt,  werden  der- 
irtiu'i-  R^  ^Ii  in- iits  von  der  vortr»  «etzten  Auf- 
sji  btsbrh'jrde  Lnler  mit  Genehmigung  derselben 
er!.».- -'-II 

Nach  der  nrcu  ß  i  sehen  Fr.  ifahrt-t)rdnung 
vorn  IS.  Oktober  isxii  (E.V.-Bl  Nr  2Ci  darf  eine 
iui>  iit;:i  ltli(  hl  lleforderung  von  Personen  auf 
den  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Eisen- 
bahnen, abgesehen  von  den  Fällen  iea  ^  öu 
lAbs.  4  und  '>)  <\<'»  Vm  ins/ollgesetzes  und  des 
Eisenbahnpostgesetze.s  yrnn  2m.  Dezember  1875, 
nur  stattfinden  auf  Grund 

a)  eines  Ausweises  der  für  die  Ausstellung 
eines  solchen  nach  den  Bestimmungen  dieser 
V,.rsrhrift''n  oder  d'-r  dazu  frohöri^'i  n  Di>'nsf- 
auweisung  zustandigen  Behörden  oder  Dienst - 
Stellen  der  Stnatseisenbahuverwaltung: 

h)  einer  F.  d>s  deutschen  EiseubahnTer- 
kehrsverbands  (deut.si  Ii''  Freikarten^. 

Außerdem  stt-lit  den  Al'^'eordneten  des 
Beichfitags  die  freie  Fahrt  auf  Grund  der  von 
dem  Beichskander  ausgefertigten  F.  zu. 

Die  oben  erwähnten  Auswi-i'c  sind  entweder 
F.  für  beliebige  Fahrti-n  innerhalb  eines  läu- 
g<Ten  Zeitraums  oder  Freifohrtseheine  fllr  ein- 
zelne bestimmte  Fahrten. 


Zum  Auswei«;  d'-r  Fahrbearut*  ii.  welf^he  zur 
Übernahme  eines  Dienstes  nach  anderen  Sta- 
tionen entsendet  werden  oder  nach  Beendigung 
des  Dienstes  nach  ihrem  Dienstort  aurüokkenmi, 
können  na«h  näherer  Bestimmung  der  betreffen- 
den kgl.  Kisi  iilialindin  ktion  auch  die  Dienst- 
bücher dieser  Beamten  verwendet  werden. 

Die  Erteilung  von  F.  unterliegt  der  Ge- 
nehmigung des  Ministor-;  der  ^öffentlichen  Ar- 
beiten ({5  3).  Doch  erfolgt  die  .\usfertigimg 
von  F.  durch  die  vorgesetzte  I)iri  ktion.  bipzw. 
das  vorgesetzte  Betriebsamt  selbstimc^  fär 
diejenigen  BeuntonUass«!!,  wddhe  tu  JRenst- 
I  reiM  II  itinerhalb  bestimmter  Bezirke  besonders 
häutig  Vtiiuilaäsung  haben  4§  4l. 
Freifahrtscheine  werden  bewilligt: 

1.  Den  Beamten  und  ständigen  Hilfsbeamteu 
ti.  tw.: 

Bei  dir  Kiiilitrufung  zum  Dienst   Hir  die 
I  Person  des  Beamti-n  und  die  zu  seinem  Uaus- 
j  stand  gehörigen  Personen  nach  dem  ihm  an- 
gewiesenen Stationsort;  hei  Reisen  belmf^  Ab- 
leistung der  vorgeschriebenen  Prüluiigeu  nach 
und  von  dem  Ort  der  Prüfung:  bei  Dienstge- 
schäften; bei  Versetzungen;  in  Erknuürongs- 
fallen  fOr  die  Person  des  betreffenden  Beamten 
I  zur  Reise  mch  der  dem  Wohnort  des  Bahn- 
;  arztes   nächstgelegenen    Station,  sowie  nach 
Krankenhäusern  oder  zu  Specialärzten :  bei  Be- 
urlaubungen für  die  Person  des  beurlaubten 
Beamten  i jedoch  nicht  fiJr  Reisen  zur  gericht- 
lichen Vernehmung  als  Zeuge,  Angeschuldigter. 
I  als  Sachverständiger  oder  als  bestellter  Schieds- 
richter); den  lundem  der  auf  abgelegenen 
Sfationen  angestellten  Beamten  zum  Be<nrh 
I  von  Schulen,  ausschliei>iicb  der  liochschuien. 
und  zum  Eiosegnungsunterricht ;  Vnr  die  Per- 
son des  Beamten  und  den  zu  seinem  Hausstand 
gehörigen  Personen  zum  Kirehenbesneh  (wenn 
am  Wohnort  des  Beamten  sich  keine  Kinli- 
I  seine»  Bekenntnisses  befindet^;  den  Khefraueu 
I  von  Beamten  zum  Einkauf  ron  Lebensmitteln 
(von  abgelegetien  St.ifii(n*'n  nus  zwtimal  monat- 
lich); bei  Entlas.^uügt.u  aus  dem  Dienst  zur 
Reise  nach  dem  neuen  Wohnort;  bei  dem  Tod 
eines  iui  Dienst  befindlichen  Beamten  (für  die 
Personen  seines  Hausstands  znr  Cbersiedinng 
nach  dem  von  ihnen  gewählten  nem^n  Wohnort  i. 

2.  Den  nichtütändigen  Hilfsbeamten,  Uajid- 
werkern  und  Arbeitemder  Eisenbahnverwaltung : 

Bei  Aasfähmng  Ton  Dienstgeschäften  und 
Arbeit«!  anflerhalb  des  Dienstorts;  bei  Heran- 
zi.  liuni:  oder  Versetzimg  für  die  eigene  Person 
und  die  zu  ihrem  Hausstand  gehörigen  Per- 
sonen zur  Reise  nach  dem  neuen  Dienstoft; 
den  Mitf^liedern  d'  i-  Xraiikenkas^^en  in  Krkran- 
kuug-t"all"ii  für  die  eigene  Person,  bezw.  die 
Familieinnitglicdcr  zur  Reise  nach  der  dem 
Wohnort  des  Bahnarztea  näohstgelegenen  Sta- 
tion; den  von  den  Krankenkassen  gewihtteo  Ver- 
tretern für  R<'i^^n  von  und  zu  G-  U'-rah ersamm- 
lungen;  den  Vertretern  der  Kranken-  und  Pen- 
sionskassen zu  Reisen  innerhalb  des  Bezirki^, 
sowie  d.  ii  Vertretern  der  Arbeiter  zur  Wahl 
von  Mitgliedern  des  Reichs versicherungsamts 
u.  dgl. 

I  3.  Bauunternehmern  und  Privathasd werkern 
I  lauf  Gnmd  vertragsmäßiger  Zusicherung)  fikr 

ihre  eigrene  Person  und  ihre  .\rheiter. 
I       4.  Den  Bahn-  und  Kassenärzten  zu  Reisen, 
I  welche  sie  im  Dienst  der  Eisenbahnverwaltung 
i  Uber  ihren  Geschäftsbezirk  hinaus  unternehmen. 
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.1.  Den  Mitgliederu  de*  Landeseisetibahnrats 
und  der  Bezirkseiseiibahnräte,  sowie  den  an  den 
Beratungen  der  ständigen  Tarif  kommission  teil- 
nehmciid*  !!  Mitgliedern  des  Vcrkehrsausscbiisses 
and  den  etwa  zagex^neu  SachT«rstÄndigen 
Ar  die  RciMD  lu  und  Ton  dem  Sitsungen,  besw. 
Beratungen. 

6.  Den  Beamten  fremder  Eiseubabnverwal- 
timgen  mit  Ausschluß  derjenigen,  welche  ledig- 
Ikh  Bahnen  untergeordneter  Bedeutuojg;  betrei- 
beo,  (bei  geflbter  6«gen!:?itigkeit)  bet  Bienst- 

feschaften  und  Hil»,  hi  un^'sr.ir-iti  sowie  bei 
iaberufung,  Ikurlaubuug  oder  Entlassung. 

7.  Den  Zoll-  und  Steuerbeamten  bei  Prisen 
ziuu  Zweck  der  Leitung  und  Cbt-rwa«  huni,'  (It 
Umladung  von  unter  Zollvei'schluß  hiufciuieu 
Wagen. 

i.  Den  beim  Eisenbaimbetrieb  verletzten, 
nidit  zn  den  Beamten  u.  s.  w.  gebSrendra  Per- 

iwr\  für  sich  und  eventuell  einfn  Anpeh^irirron 
zur  Keiäenat-hdem Ortderäi-ztlicheuBchaiKilung. 

9.  Zöglingen  der  Militärwaisenhäuser  u.  s.  w. 
und  den  im  Dienst  der  freiwilligen  Kranken» 
pflege  (im  Krieg)  etebenden  Personen. 

Die  Freifahrtsausweisf  r-  i  litlp-n  zur  un- 
entgeltlichen Bpnutz-mg  der  ia  dunselben  bezeich- 
neten Wagenklä:>e,  welche  fär  jede  Dienet» 
kla«sc  hr'?ondcrs  brstiumit  i'-t. 

Aüguhörjge  von  Beamleu  und  liilft.bcamtea 
werden  in  di  r  Wagenklassc,  welche  diesen  in- 
»teht  oder  zu-stand,  befördert. 

Die  Berechtigung  znr  Benutzong  einer 
höheren  Wagprikl.i->  •  k  uin  in  dor  Regel  nicht 
durch  Lösung  viiur  Zu?v:hl;igfabrkarte  erlangt 
werden. 

Wer  die  unter  Staatsverwaltung  »tobenden 
Eisenbahnen  rar  unentgeltlichen  Fahrt  im 

Torstebendt-n  Bedinguß^rt-n  zuwiilfi-  brnntzt  (ider 
zabeaut7.<m  versucht  oder  eine  solche  Benutzung 
odwden  Versuch  einer  solchen  begünstigt,  wira, 
wenn  er  im  Eisenbahndienst  st<?bt.  n;ii  hdrürk- 
lichst,  nach  Umständen  mit  Dicn.'-tc'ntl;i.«siuig, 
K(-str;i)t.  (itjgi.'n  andt-re  Peisouen  kninnien  in 
derartigen  Fullen  die  Bestimmungen  de»  §  14 
des  Betriebsreglements  in  Anwendung.  Auch 
tritt  'InH  strAfrorhtlichn  Verfolgung  in  allen 
jenen  Faileü  tiu,  iii  denen  di«  unbefugte  un- 
entgeltlich« Benutzung  der  unter  Staatsver- 
waltimg  stehenden  Eisenbahnen  gegm  die  all- 
gemeinen Strafgesetze  verstößt. 

Briden  n r i 0 h s e i s cnbah nen  in  Elsaß- 
Lothringen  bestehen  bezüglich  der  Gewäh- 
rung freier  Fahrt  im  wesentlichen  dieselben 
Bestinunungen.  wie  bei  den  preußischen  St,-iats- 
babuen.  P.  wf-rdi-ii  daselbst  insbosond»'re  auch 
gewährt:  den  zur  liilniihnu'  au  den  Beratun- 
gen der  Generaldireküon  mit  den  wirtecb^t- 
Jiohen  Kftrpenehaften  ihres  Verwdtnngebereiehs 
abgeordneten  Delegierten. 

Die  bayrischen  Staatsbahneit  g^.wab- 
ren  freie  Fahrt  auf  Grund  von  Freifahi  tsle^iti- 
mationen,  welche  entweder  für  die  Dauer  eines 
Jahrs  (Freiltarten)  oder  für  einen  b^renzten 
Zeitrauu:  (Fretfthrtsvorweise} «Umgestellt werden, 
und  zwar: 

1.  Den  eigmen  Beamten  und  Bediensteten 

bei  I)ienstrf>ispn. 

2.  Den  statu-inüiiigen  Iv-anit.'u  und  l]f 
diensteten  der  B<'tri('bs-  und  I^nuabt'ilung, 
eintcbließiich  der  Praktikant t^u  und  Aspiranten, 
sowie  den  auf  Tsggcld  uufgenommeneD»  ver- 
pfliehtetenPeraonal  bei  außerdienstlichen  Reisen. 


I      Pensionierten  Beauitcn   und  Bediensteten 
wird  ntir  nt]ynahm«.wei9e  freie  Fahrt  gewUirt. 

3.  Babnarzten. 

4.  Beamten  und  Bediensteten  fremder  Ver- 
waltungen. 

I      5.  Zollbeamten  und  Bediensteten,  welche  auf 

den  BabnbSfon  Tcrw^ndct  -.ind 

^.  Aiigchüiigtn  vun  Bearnttii  und  Bedien- 
stet<;n  der  Staatsbahmn  in  Fällen  der  Venin- 
glüekung  oder  schweren  Erlorankung  auf  Dienst- 
reisen. 

7.  Den  Angehörigen  von  Bearnttn  und  B-- 
dieustctfii  der  Staatsbahnen  zum  Kircheubesuch 
auf  (trund  von  Kirchenbesuchsvorweison,  wenn 
wt'dfr  auf  der  Station  noch  in  denm  näherer  Um- 
gebung Gottesdienst  des  betreffenden  Bekennt- 
uiss<-8  stattfindet. 

Den  Kindern  tou  Beamten  und  Bedien- 
steten oder  der  die  Stelle  dersdboi  versehenden 
verpflichtftnn  Tafjlöhner  auf  Grund  von  Schul- 
besuchskart«n  itür  die  II.  und  III.  Klasse). 
9.  Zum  Einkauf  von  Lebensmitteln: 
FQr  |o  ein  Familienmitglied  (zur  wöchent- 
lich ein-  oder  tweimaligen  Fahrt  zur  nächst 
L^'roßi'rt'ii  Station':  bei  wirklichem  Notstand  be- 
I  ztiglich  des  Einkaufs  von  Lebensmitteln. 
I      10.  Den  Familien  von  nicht  pragmatisch  an- 
ge^tfdltim  Br>aniten.  Bediensteten  und  '^tSndic 
verpflirhtetcn  T.if,'Iabueru  der  Staatsbabiit-n  aul' 
Grund  von  1  nizugsfreischeint'n. 

11.  Den  GewerDemeistern  und  Uaudwerkem, 
wdehendurcbVertragfreieFahrtzugestanden  ist^ 

12.  Hilfsbedürftigen,  und  zwar  sind  sämt- 
liclie  Übeigsngsstationen  befugt^  Angehöligen 
de«  Deuü^en   Beiohs   und  Oetermeh^Ün- 

gams,  welche  laut  Bistätigun^  eintr  Ge- 
sandtschaft, eines  Konsulats  oder  des  deut- 
schen HUfsvcreins  in  Paris  rar  Bheldcehr  in 
ilire  Heimat  gezwungen  sind  und  wegen  voll- 

I  ständiger  Mittellosigkeit  die  Kosten  der  Reise 
nicht  bestreit«n  knunen,  die  fn  ii-  Fahrt  in  der 
III.  Klasse  über  die  kttneste  Koute  bis  zur 
Heimat  oder  bis  su  der  derselben  zuntchst 

j  liegenden  f'b(rpan(r?^tntion  zu  bewilligen. 

'  Außerdem  >ind  infolge  besonderer  kgl.  Ent- 
schließungrn  zur  freien  Fahrt  berechtigt:  Die 
bayrischen  XUsicliaräte ,  die  deutschen  Beicbä- 
tagsabgeordneten  und  Fürst  Bismarek  (samt 
Familie). 

fiei  den  sächsischen  Staatseisen- 
bahnen berechtigt  zur  freien  Fahrt:  Diedienst- 

'  li'  ln'  StiMliiHf;  ,ui  und  ftlr  ^ifb  oder  der  Besitt 
!  einer  bezüglichen  Freifahrtslegitimation. 

Durch  ihre  dienstHeh«  Stellung  sind  snir 

!  Fr>'ifabrt  berfchtij^'t  ■ 

i  1.  Unbedingt  und  ohne  Kncksioht  auf  den 
I  Zweck  der  Reise: 

a)  Die  Vorgesetzten  der  Staattteisenbahnver- 
waltung  inv  Finanzministerium; 

b)  die  Mitgli»d<  r  der  Gencnldirdttion  der 
,  Staatseisenbahnen ; 

e)  die  der  6..  G.  und  7.  Üniformklasse  an* 
gehörigen  B>'>nmtr'n  d<n  Staatseisenbahnen. 

2.  Nur  für  Dienstreisen : 

a)  Die  Beamten  der  6.  und  9.  UnifonD^ 
kla.'ise.  sowie  die  Bahnmeister  (letztere  nur  inner- 
halb der  betreffenden  Bahnabteilung); 

h)  das  Personal  der  königl.  Gendarmeiit; 

c)  das  Personal  der  Zoll-  und  Steoerver- 
waltnng  (auf  Grand  der  Diemtbeseheinlgung 
der  ZoU-,  besw.  Stenerdirektion); 
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d)  das  zur  g^-.wolinlichcu  Bodif-nnncr  <l'-r 
fahrenden  Postämter  oder  der  Postwagen  ge- 
kftnnde,  von  der  Postverwftltang  der  Eisenbomi» 
yerwaltuny  bezeichnete  Postp«»r<?onal. 

Zu  freier  Fahrt  berechtig n-l»-  Li^^'itimatio- 
nen  »ind: 

1.  Die  vom  Finaozmiaisterium  erteilten 
Karren  und  sonstigen  B«Bc1ietnigung«n  sur  freien 

Fahrt ; 

2.  die  vom  Reichskauzlei-amt  für  Keich«- 
tagsabgeordnete  und  von  dem  königl.  Mini- 
steriom  des  Innern  fär  Landtagsabgeordnete 
nach  Hafigabe  der  besQgKcben  Gesetze  und 
VerortinTingfn  ausgestellten  Fr>nfahrtkart.'n ; 

'd.  die  „deutschen  Freikarten**  nach  den 
Bestimmongen  der  „dentschen  Freikarteoord- 
nung" : 

4.  die  von  der  Geueraldirektiou  oder  den 
Betriebsoberinspektoren  ansgosteUten  Frnfalirt- 

scheine: 

5.  die  von  den  Ubergangsstationen  au  Be- 
amte fremder,  jedinli  G^^genseitigkeit  übendtr 
Biihuverwaltuwgeii  auf  Vorweis  ihrer  l'rlaubs- 
scheine  ausgefertigten  Frcifahrtxcheinc; 

6.  die  von  den  Vorständen  der  einzelnen 
selbj»ti»d}gen  Dienststellen  an  Ihre  Untergebenen 
—  Antjes  teil  teil  ndpr  Arheitor  —  ;nlSl^^'^ti'llten 
BeächeiutgungeD  2u  einzelnen  liienstreiseu. 

Auf  den  badisohen  Staatsbahnen 
werden  folgende  Freifahrtsoheine  anterachieden: 

1.  Freikarten,  und  zwar: 
Karten  zur  B-nutzung  sämtlicher 

strecken  in  beliebiger  Wagenklasse  bis  /.uin 
Schluß  des  Kalenderjahrs  (ausgestellt  vom 
Finnü/miniaterittm  and  tou  der  Goneraidii'ek- 
tioiii; 

hl  Karlen  zur  Benutzung  siimtlichor  oder 
einzelner  bestimmter  Bahnstrecken  in  der  U. 
«der  ni.  Wagenklassa  bis  zum  Sddnß  des  Kai- 
lenderjahrs  (attsgflstellt  von  den  obengenannten 

Behörden); 

r)  Karten  zur  Benutzung  sämtlicher  oder 
einzelner  bestimmter  Bahnstrecken  in  einer 
gewissen  Wagenklasse  während  einer  beschränk- 
ten, nicht  bis  /.um  Jahresschluß  reichenden 
Zeitdauer  (ausgestellt  von  den  obengenannten 
Behörden) ; 

(1)  Karten  für  einzelne  Führten  auf  einer 
bestimmten  Bahnstrecke  in  beliebiger  oder  in 
einer  gewissen  Wj^nklasse  innerhalb  eines  be- 
stinuuten  Zeitraums  ^aufgestellt  von  der  General- 
direktion und  von  den  Übergangsstationen,  und 
zwar  von  lef/f'Ten  für  Beamte  fr^mdiT  Rahn- 
vervvaltungeii,  wtlche  Gegenseitigkeit  üben, 
gegen  Empfehlungsschreiben  und  für  Hilfsbe- 
dmtige,  mittellose  Deutsohe,  Angehörige  der 
Osterr.-ungar.  Monarchie  and  Schweizer  znr 
Reise  in  <lie  Heimat  über  Kmpfehtinigs<.  lireifi.'ii 
einer  Butschaft,  (Jesand tschaft  oder  eines  K»u- 
solats  u.  s.  Vf.  in  der  II.  oder  III.  Klasse); 

e)  „deutsche  Freikiirfen"  inti>pc<!tp!lt  auf 
Orund  der  ^.deutschen  iVeikarteUünitmiVir"  k 

/I  Karten  der  Reichstagsabgeordni-ten  zur 
Benutzung  sämtlicher  deutschen  Bahnen  wäh- 
rend der  Ehraer  der  Sitznngsperioden  des  Beiebs- 
laü"-.  sowie  acht  Tapi-  vor  deren  Beginn  und 
acht  lag.'  u.»ch  deren  Schluß  tausgestellt  vom 
Staatssekretär  des  Innmii. 

2.  £rlaa  b n i s s ch ein e  znr  einmaligen  freien 
Fahrt  anf  einer  bestimmten  Bahnstrecke  in  IT. 
und  III  W;e.::.iikli>-i>  iniierhaH«  einer  gewissen 
Zeitdauer:  An  das  PersonalderCentralverwaltuDg 


■  und  des  Eisf-nbahnbaues;  dann  an  <h\>  bei  den 
Bezirks-  und  Lokalstellen  ihres  Bezirks  ange- 
stellte Perisonal  für  einzelne  Reisen  in  dienst' 
liehen  oder  persönlichen  Angelegenheiten. 

3.  Fahrtausweise  für  i^tändige  Arbeiter 
.  zur  täglichen  Fahrt  auf  bestimmten  Bahn* 
I  strecken  in  Iii.  Wagenklasse  während  der  Daner 
I  eines  Kalendermonats,  und  zwar  für  die  Reise 

vom  Wohnort  bis  zur  Station  und  zurück. 

4.  Legitimationsscheine  zu  einzelnen 
Dienstfnhrten  auf  bestimmten  Bahnstrecken  in 

j^ewisM  i-  Wagenklasse  inneilialh  eines  bestimm- 
i  ten  Zeitraums,  und  zwnr  für  jene  Angestellten 
und  Arbeiter  der  Eisenbahnverwaltung,  welciif 
in  besonderer»  Fällen  bei  außergewöhnlich«?n 
Vorkommnissen  nach  auswärt?  gesendet  werd<-n. 

I sowie  für  die  im  Fahrdienst  verwendeten  Be- 
diensteten» welche  aufier  Dienst  nach  dem  Sta- 
tionsort ztinrilekkehren,  bezw.  von  diesem  bdrafc 
Dienstantritts  nach  oiner  auswärtigen  Station 
I  reisen  (ausgestellt  durch  die  Bahnamten. 

I      Außerdem  geben  die  von  der  Zolldirektjon 

I  den  mit  der  Kontrolle  dos  Verkehrs  auf  den 
I  Eiseiibithiiea  betrauten  Oberbeainiiii  der  Zoll- 
verwaltung ausgestellten  Legiriiuatiemskarten 
I  den  letzteren  Anspruch  auf  freie  Beförderung 
in  der  II.  Wagenj[Ia.sse  auf  den  darauf  T<»r- 
zeichneten  Bahnstrecken.  Freie  Fahrt  wird  Ii 
in  Fällen  von  Feuers-  oder  Wassernot  den 
Hilfsmannschaften    durch    Ausstellung  eine;: 
Reisescheins  l'<  wälirt.    Die  Zöglinge  von 
Militärwaispuhäustr»,  Knaben-  und  Mädchen- 
erziehungsanstalten (militärischen)  und  deren 
:  Zweigaustalten  fahren  bei  der  Aufnahme,  Yer- 
I  Setzung  in  eine  aaAen  Anstalt,  sowie  beim 
Ausscheiden  nach  dem  neuen  Bestimmungsort 
kostenfrei  in  der  III.  Wageuklasse. 

Bei  den  wflrttembergischen  Staats- 
bahnen kann  die  unentgeltli.  he  Beförd^-rung 
von  Beamten  tmd  Privatpersonen  auf  den  .Staat<- 
eisenbahnen  nur  st^vttfindeu  auf  Grund: 

1.  Kiner  Legitimation  der  zuständigen  Or- 
'  gane  der  StaatseisenbahnTerwaltung; 

2.  einer  „Jeiitseheu  Freikarte"  nach  Maß- 
gabe der  Bestimmungen  der  deutschen  f  rei- 
kartenordnung; 

3.  einer  für  Abgeordnete  des  Reichstafrs  von 
i  dem  Keichsamt  des  Innern  ausgeferfii,'teu  F.: 
I  I.  'Huer  für  Mitglieiler  des  der  staiidiiren 
I  Taritkouuuisüon  der  deutschen  Eisenbahueu 
i  beigegebenen  Aussohosses  der  Terkebrrinter- 

essenten  für  die  Hinreise  zum  Konferenzort  und 
für  die  Rückreise  nach  Maßgabe  der  hierüber 
getroffenen  Vereinbarung  ausgestellten  F. 
I  Die  stets  auf  den  Namen  einer  bestimmten 
I  Person  atisznstellenden  Legitimationen  zur  Frei- 
fahrt sind  entweder  Freikarfeu  für  beliebige 
l  ahiten  innerhalb  eines  längereu  Zeitraums 
od  r  Freisobeine  für  einidne  b«stunaitie 

Fahrten : 

I.  !•"  r  e  i  k  a  r  t  e  n 

1.  F.  zur  uiiiii    in  lul  tea  Benutzung  im 
i  ganzen  Ikreich  der  wurttembergisohen  Staats- 
I  eisenbahnen  erhalten  wftbrend  der  Daner  des 
von  ihnen  bekleideten  Atnts: 

(0  Der  Staiitsminister  der  auswärtigen  An- 
gelegenheiten (Abteilung  für  die  Verkehrsan- 
J  stalten)  und  die  Beamten  dieser  Abteilung  bi$ 
<  zur  VIT.  Rangstttfe  einscblieiyUch; 

f>)  lie  Mitglieder  des  Bats  der  Verkslin- 
anstalteu; 
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e)  die  onlentliehMi  Hitelieder  der  General" 

direktion  der  StjuiTscisonbahnen  und  die  Kol- 
legialhilfsarb«?it«r  mit  vollem  Stimmrecht; 

<i\  die  Oberbeamten  der  GeneraldirektioD 
der  Staatseiaenbahneo  und  der  Telegraphen- 

Inspektor; 

«\  dt  f  Vor-t,inii  der  Wau'enwerkstätte ; 

/')  der  VorsUitd  und  die  zur  Besorffung  aus- 
wärtiger Verrichtungen  rcgelmälÄig  MtralenieB 
Werkführer  der  Telegraphcnwerkstttta; 

ti\  die  Oberzugmeist^r. 

2.  F.  zur  bes«  lirfinkr#n  Benutzung  inner- 
halb bestimmter  Bahn-  oder  Dienstbezirke 
oder  Balmstreeken  werden  gewihrt  den  Be- 
triebs- und  Bau  Inspektoren,  Abteihmsrstn- 
g^euren.  Ma.«chineiuneistem,  Bahnbofverwal- 
t«ra,  Bahnmeistern,  Tel^graphenanfaehem  u. 
«.  w.  während  der  Daner  des  jm  ihnen  be- 
kleideten Amts. 

Tersautmlutitr  von  dem  kgl  Ministerium  der 
ansnirtigen  Anir«  legenheiten  F.  snr  Fahrt  in 
beliebiger  W:igenklasse  zu  Keisen  von  ihrem 
Wohnort  oder  dem  Ort  eines  längeren  AulVnt- 
halts  nach  Stut rr  uixi  umgekehrt. 

Ziriechen  der  württembergischen  Staateusea- 
Mmf«nraltQnfr  and  fremden  füsenbahntierwal- 
ruDjr-n  kann  frtr  hnlirrp  Boaintf  iIps  Eisenbahn- 
dienstes eiii  AustHU»ch  vou  F..  aut'  den  Namen 
oder  auf  das  Amt  ausgestellt,  mit  Geiudimi- 
fung  tmd  unter  Aufeitht  des  Ministeriums  auf 
örand  besonderer  Vereinbarungen  oder  bei  ge- 
sicherter <jegeuseitigkeit  (in  der  Begel  auf 
1  Jahr)  sti»tttinden. 

II.  Freischeine. 

Zu  Belsen  in  Dienstgeschäften  werden  den 
Beamten  und  sonstigen  Bediensteten  der  Eisen - 
bahnrerwaltung,  Freisoheine  für  dir  einzelne 
tteise  in  allen  Fillen  ausgestellt^  in  welchen 
die  BeiiwkMten  Ton  der  genannten  Verwaltung 
in  tragr-u  sind 

Freiöchtjiue  wcrdtu  auch  gewährt  und  vom 
Staataminister  der  auswärtigen  Angelegenheiten 
Mtssestellt:  Den  Mitgliedern  des  Beirats  der 
Verkehrsanütalten  und  den  einberufenen  Ersatz- 
männern iinv  Fallit  von  ihn'Ui  Wuhiiart  zu 
dem  Ort  der  Sitzung),  sowie  den  Mitgliedern 
de«  Ausschüsse.«»  des  Unterstützungsveroins  für 
Angestellte  der  Verkehrsanstalten  (für  Reisen 
zu  den  Sitzungen  dieses  Ausschus.ses). 

Freischeine  können  durch  die  vorgesetzte 
:)teUe  an  die  genannten  Beamten  bei  Beurlau- 
bangen  Ar  swei  tbmva  innerhalb  desselben 
Kalenderjahrs  It.'willi^t  werden;  aiißfrdf'm  für 
"inielne  bti.Jiimiit<'  Reisen:  in  Krkrankungs- 
fällen;  zum  Zweck  des  Kirchenbesuchs:  zur 
Beschaffung  von  Lebensmitteln :  zur  Teilnahme 
an  Leichenhegängnissen  naher  Angehörigen  und 
h<?hufs  Ableistung  der  vorg<'M  bri -lii  ru  ii  Prü- 
fungen. In  denselben  Fällen  (ausschließlich  de» 
letztgenannten)  können  auch  die  inm  Havs- 
>Tana  de»  Beamten  gehörigen  Personen  Frei- 
soheine erhalten.  Bei  Versetzung  in  den  Buhe- 
•tand  W'i-rdcn  Freischeine  für  die  Person  des 
Pensionierten  und  die  tum  Hausstand  desselben 

iehörigen  Personen  tur  Reiw  nach  dem  neuen 
Tohnorf  1.r  »iiiigt. 

Freisc:hfctue  können  endlieh  ausgestellt  werden : 
■ien  Arbeitern,  welche  im  Dienst  der  Eisenbahn- 
rerwaltung  au f  einer  Eisenbahnstation  beso hü  ft  igt 
nnd  and  anOerbalb  des  Stationsorts  wohnen,  zu 
KdKn  na«h  dem  Stationsort  und  rarttdt }  Be- 


I  amten  fremder  Bisenhahnvvrwaltungen  (im  Fiül 

I  d»^r  Gt^iTdiseitigkeit)  auf  Grund  von  Empfeh- 
I  lungssoh reiben  der  ihnen  vorgesetzten  Eisen- 
bahnbetriebsdirektiouen  jfBr  Dienst-  oder  Ur- 
'  laubsreisen,  und  Personen,  welche  beim  Eisen- 

■  bahnbetrieb  verletzt  worden  sind  (zur  Reise 
i  nach  dem  Ort  der  ärztlichen  Behandlung). 

IDie  österreichischen  Staa t .s bahnen 
gvwähren  freie  Fahrt  mittels: 
j       1.  Dienstkarten  ( Permanenzkarten  i ; 
I       -.  temporärer  Frcifahrtscertifikate; 

Freikarton  für  ainielne  Fahrt«»; 
I      4.  Fahrscheinen; 

I      5.  Kreiseheinen  tum  Lebensmitteleinkauf. 

n<f  1  und  '2  l»if nstkarten  tPermanenz- 
kartcu)  imd  temporäre  Freifahrt  scertifikate 
i  können  auf  Namen  oder  im  allgemeinen  auf 
i  eine  Person  eine«  eigenen  Dienstsweigs,  oder 
\  einer  fremden  Bahnrerwaltung  oder  vwkehrs- 
anstalt  lauten  und  berechtigen  d'ii  Iiili.ikr 
'  unmittelbar  zur  Freifahrt  auf  den  bezeichneten 
I  Bahnstrecken  und  in  den  in  derKarteangeflIhrten 
,  Zügen  und  WagenklasMn,  und  xwar  l>is  auf 
'  W  i  d  e  r  r  u  f. 

I       ad  i.  Dienstkarte»  werden  ausgefolgt: 

I      a)  An  die  vom  Handelsministerium  oder  dem 

I  Prftsidenten  beceiehneten,  «um  eigenen  Bahn- 

verli.md  nirht  ;,''-lKini;.--n  PrrsoTirii: 

h)  an  die  Butjuv«*rwaltuugi'ii  und  öthiffahrts- 
nntemehmungeu  des  Inlands  auf  Grund  der  je- 
weilig bestehenden  Vort  inbarnngeu  (lautend  auf 
üin  Mitglied  der  Vorwaltung  «»der  auf  einen 
Bedi«'nstet«ni : 

(  t  an  die  eigenen  Generaltiirektiousabtei- 
lungen,  nach  Maßgabe  des  Bedarfs  (lautend  im 
allgemeinen  auf  einen  Oberbcamteu,  Beamten 
oder  Unterbeaniten) ; 

f/  i  an  die  eigenen  Beamten  der  ersten  sechs 
Dienstklaasen  (insoweit  sie  nicht  mit  Verband- 
karbm  beteilt  sind); 

<    all  solche  Funktionäre  der  eigenen  Dienst- 
stt'Uen,  (ien*'\i  fine  Bahnstrecke  zur  Vollzie- 
'  hung  oder  Überwachung  ihres  Dienstes  zuge- 
wiesen ist  und  deren  dienstliche  Stellung  eine 
'  hiiutige  Bereisung  der  Bahnlinie  «rheiseht. 
ad  2.  Temporäre  Freifahrtscertifi- 
kate  werden  ausgefertigt: 

a)  An  die  Tom  Handelsministarinm  odar 
I  d.in  Prä«idniitrn  l>f'zeichnet.en,  zum  eigenen 
'  Labuvcrb.uid  uiclit  j^'ehörigeu  Personen; 

h\  an  die  Funktionäre  der  Staat.-li.  hitrd^-n 
nach  Mafigabe  bestehender  Vei-pilicbtuugeu  oder 

fetrofFener  Verfügungen  (lautend  auf  den  Namen 
CH  Ttrtri  tf.  nd.Mi  odfT  auf  eine  bestimmte  K»r 
I  tegoiie  von  Funktitiuären»; 

r)  an  die  Bahnverwaltungen  und  Schiffahrts- 
unternehuiungen  des  In-  und  AusiaudSf  sowie 
I  an  ausländische  staatliche  Eisenbahnaufsiehts- 

■  behörd'  ii  ;iiif  Gi-und  der  jeweilip  Im  -li  b.  ndeu 
>  Vereinbarungen  (laotend  auf  ein  Mitglied  der 
I  Verwaltung,  besw.  Behörde  oder  auf  einen  Be* 

dien<rotpn  derselben); 

au  eigene  Bedicn.stete  solcher  Dienst- 
stellen, welche  mir  vorübergehend  errichtet 
wurden,  insbesondere  der  Bauleitungen,  sowie 
an  solche  eig«ne  Bedienstete,  welohe  nur  duroh 
'  eint'  kur/.-  Z^'it  liiiidiiT'.  Ii   zur    Ausübung  der 
ihnen  übertn^eiien  diHistlidien  Funktionen  ge- 
wisse Bahnstrecken  regelmä  ßig  zu  bereisen  haben } 
e)  an  jene  Bediensteten  der  eigenen  Bahn, 
I  welche  bleibend  oder  vorübergehend  längs  der 
i  eigenen  Bahnlinien  wohnen  und,  um  an  den 
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Ort  ihrer  Dieustleistuiig  zu  gtlängva,  tIgUcli 
die  lUbn  tMautsen  mflissen. 

ad  S.  Freikarten  fftr  einzelne  Fahr- 
ten Wfrd.'ii  j^ewährt: 

a)  Di  u  vom  Ilandelsmiui.steriuin  oder  dem 
Ptiaideütea  von  Fall  zu  Füll  bezeichneten,  dem 
olgenoD  Bahnverbaud  nicht  angehdrendea  Per- 
sonen; 

b}  Personen,  welche  ihre  vollkommene 
Mittellosigkeit  durch  Zeugnisse  der  politischen 
Behörden  naehireisen  una  Ton  diesen  BehSr^ 

au<^«lrrK'lilIo)i  für  die  Gewihmng  der  freien 
Fahrt  emutoiiku  werden; 

c)  den  Funktionär  -Ii  der  Staatsbehörden  nach 
UaOfabe  bestehender  Verpflichtungen  oder  ge- 
gebener Weisungen : 

il  \  dt.'ii  T!";mit-  ii  uü'l  Dienern  der  Eisen- 
bahn-öektiou,  sowie  des  Fräsidialbureaus  des 
Handelsministeriums,  der  Generalinspektion  der 
österreiehiscli.'ii  l'i-  nl)<ihnrn  \m<\  i\<'^  Kl-en- 
bahndepartcmciit-;-  l-'j:i.iu<:iuiui.iLi,'nums  (uber 
Ton  den  Vorgesetzten  befürworreto  Gesuche); 

€)  den  Bediensteten  inländischer  üahnver- 
iraltnngen  nnd  ScbiiFahrteunternehmungen , 
nach  Maßgabe  der  Bc-rimraungen  des  allge- 
meinen Faui'begüj)8tigung!!übereiukommeas  der 
österreichischen  und  ungarischen  Eisenbalm<> 
Verwaltungen; 

f'i  de}}  Bedienstelen  anderer  an  dem  i^'* 
nannten  Übereinkommen  nicht  lutiiligter  m- 
iandiscber    Bahnverwaltungen  un-i  V*'rkehrs- 
anstalten  auf  Grund  bestehender  Vertjnharungen; 

den  Bediensteten  ausländischer  Bahn  Ver- 
waltungen auf  Grund  bestehender  Vereinbarun- 
gen ,  besv.  auf  Grund  gefthter  Gegenseitig- 
keit; 

A)  den  in  den  eigenen  Aushmdsgrenzsta- 

tionen  stationi  rr.  tt  Bediensteten  der  aaslindi- 

schen  Bahnverwalluiigen ; 

j>  den  eigenen  Bediensteten  im  Fall  einer 
Dienstreise,  femer  an  dieselben  eiuschließlich 
der  d<'r  Kranken-  und  Unterstfitznngskasse  an- 

feh'>iiL'''n  Arb.-ilcr  und  Taglöhner  und  an  'ler-a 
raucn  und  Kinder,  wenn  sie  sich  zu  jtiuem 
Bahnarzt,  in  dessen  Strecke  ihr  Domlzüort 
liegt,  oder  in  eine  II"iI;iiisr:ili  In  geben  müssen  ; 

Ä"t  den  eigeuvu  Bvdieusletcu  bei  Beur- 
laubungen imit  Ausnahme  der  Fahrten  auf  den 
Wiener  Lokalstrecken); 

i)  den  eigenen  Bediensteten,  sowie  den  mit 
üin.-n  im  gemeinsauii  ii  IT  tushalt  wohU''nden 
Angehörigen  und  Dienst  ieulen,  im  Fall  der  Lber- 
setzungvon  einer  Station  auf  die  andere,  oder  zum 
Antritt  des  Dienstes  in  einer  Station,  sowie  zur 
Wohnungsaufnahme  im  neuen  Stationsort,  end- 
lich bei  L'bersi<.'dlu Ilgen  anl)i£>iioh  des  Dienat- 
austrittü  iu  r Ucksicht« würdigen  Fällen; 

tMi  den  Frauen  und  den  im  gemeinsamen 
Hanshnlt  lobf-nden  oder  noch  nicht  erwerbs- 
lahigeii  Kiüdeni  der  eigenen  Bediensteten  von 
der  VII.  Dienstklasse  i einschließlich!  abwärts 
für  sechs  Reisen  väbrend  des  Kalendeijahre 
ohne  Besehnuiknng  des  Beiseziels;  in  Krank- 
heits-  oder  anderen  berücksichtigungswürdigen 
Fällen  auch  für  eine  größere  Zalu  ?ou  Fahrten; 

Kl  den  pensionierten  und  prOTisionicrten 
Bediensteten,  sowie  den  Witwen  nnd  Waisen 
von  eigenen  Bediensteten; 

0)  den  Frauen  und  Kindern  von  eigenen 
Pensionisten  und  Provisionistea,  wenn  sie  mit 
diesen  im  gemeineanen  Hanahalt  leben  nnd  von 
denselben  thatsächlich  erhalten  weiden,  im 


I  Fall  der  ersten  Cbersie<ilung  nach  erfolgter 
j  Pensionierung  oder  Provisionierung; 

p)  den  nicht  stindigen  Bahnarztsabstitatett; 

71  den  eiiT-nen  Arbeitern  und  Tciglöhnfm. 
I  wenn  sie  zu  Arbeiten  auf  der  Strecke  berufen 
werden ; 

ri  den  Professionisten  und  UnternehmefB, 
eventuell  ihren  Vertretern  und  Arbeitern,  zur 
Vornahme  der  ihnen  auf  der  eigaien  Balm- 
streckt)  zugewiesenen  Arbeiten; 

8)  den  Funktionären  und  Arbeitern  der 
Staatstelegrapheuverwaltung : 

/)  mittellosen  L'nterthanen  der  österreichisch- 
I  ungarischen  Monarchie,  welche  vom  AushUld 
in  ihre  Heimat  anrftckkehren; 

u)  in  ihre  Heimat  zurflckkehrenden  inittel- 
losen  Unterthaneii  jeiur  St.uit.  n,  w.  li  he  Öster- 
reich-Ungarn gegenuUf  diesfalls  Gegenseitig- 
,  keit  üben. 

I       «,7  4.  Fahrscheine  vertreten  die  Stelle 
'  der  F.   für  einzelne  Fahrten  in  allen  jenen 
1  Fällen,  in  welchm   <ii-'  Anforderung  von  1' 
bei  der  nächstmi  AusfertignugssteUe  nicht  mehr 
rechtzeitig  eingebracht  werden  kuuL 

n<J     Kreisch  ei  H'  zum  Lf^b  cn  mi  1 1  el- 
eiiik.iul   werden  in  der  Kegel  auf  die  Dauer 
'  tii  >  Kalenderjahrs  ausgestellt,  und  berechtigen 
I  den  Inhaber,  ein  Mitglied  seiner  F&mUie  oder 
I  eine  in  seinen  Diensten  stehende  Person  zu 
j  höchstens  zwei  Fahrten  in  jedem  Moti.  r 
I       Was  die  Zuständigkeit  für  die  Zuweisung  von 
!  Fivifahrtsbegttnstigungen  betrifft,  so  steht  die 
!  Bewilligung  vah   Kr.  if.ilu  teii   im  allgemeinen 
nur  der  Genei.ildaektiun  zu;  zur  Aus!«t^llung 
von  F.  für  einzelne  Fahrten,  von  Fahrscheinen 
und  Freischeinen  sind  auch  die  Betriebsdirek- 
tionen und  andere  Dienstvorstände  berechtigt. 
I       Bei  den  ungari"^ ■  lieii  S't.intsbahnea 
'  wird  freie  Fahrt  gewährt  auf  Grund  von: 

1.  Jahresfreikarten; 
j       ä.  temporaren  F.: 
I       8.  F.  zur  einmaligen  Fahrt; 

4.  Fahrlegitiniationw  znm  Einkauf  von 
i  Lebensmitteln. 

!  'lemporäre  F.  werden  auf  Grund  der  Be- 
willigung des  Hand'lsinuii.vrer^  von  der  Direk- 
tion der  Staatsbahnen,  li-ruer  wu.  dcu  Betriebs- 
leitern, den  unterstehenden  Bediensteten  imd 
Bahnärzten,  ausnahmsweise  den  Familienmit- 
gliedern der  Beamten,  dann  Tratwportuntemeh- 
mungen  (ausschlicniirb  der  VicinalbahneiV  he': 
(legenseitigkeit,  sowie  einzehten  Unternehmern 
i  oder  Spediteuren  (auf  Grund  vom  hesonderen 
I  \"  ertrügen)  ausgestellt. 

F.  zur  einnSiiligen  Fahrt  werden  ausgestellt: 
'  au  Biilnibodiensteto  (einschließlich  der  Bahn- 
;  ärztel  und   au  Augestellte  der  Maschinen- 
I  fabric  der  ungarif^^hen  Staatsbahnen  bei  Dienst- 
reisen  und  in  rrlnnbsfülL  n ;  an  Babubeamte 
.  und  die  in  deren  iiaushaJl  t.lchenden  Personwt 
beim  Dienstantritt  oder  nicht  strafweiser  Ver- 
1  Setzung:  an  Unternehmer  oder  Spediteure  (auf 
I  Grund  von  Verträgen ) ;  an  Angestellte  der  Landea- 
und  fremder  Eisenbahnen  lUei  ^^>geu^f•ititrk^'if  > 
und  endlich  an  in  ihre  lleimut  rei^ieude  Mittel- 
lose. Fahrlegitimationen  zum  LcbensmittelaiD- 
'  kauf  erhalten  Bedienstete  und  Habiiar/t 0.  wenn 
i  dieselben  einen  eigenen  Haushalt  tnhren 

Die  Betriebsgesellschaft  der  nieiierlau- 
;  dischen  Staatsbahnen  gewährt  den  Bc- 
I  amten  der  eigenen  Terwaltni^,  aowie  jenen 
j  fremder  Bahnverwaltnngen  freie  Flehrt.  Die 
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Finif«lirt  wird  sowohl  fftr  Urlaubs-,  als  auch  i 
flr  Dteostreiflen  bewilligt,  sowie  bei  Dionstan- 
tritt  mid  Dieiwtaustritt  (mit  ehrenvoller  Knt- 
lassungl,  Versetziiu','  u.  s.  w.    Die  Beamten, 
welche  ihre  Dienstzeit  bei  der  Armee,  bezw.  der 
Marine,  absolvieren  oder  zu  den  l  hangen  und 
M:ia'''V'rri  (  inbenifen  sind,  erhalten  —  in  Ur- 
b»it»sfalli.!n  —  glt'icbfalls  freie  Fahrt.  Den  Fa- 
milienangihörig*!!  und  Dienstboten  von  Bahn-  ! 
beftmten  wird  die  freie  Fahrt  nur  auf  den  \ 
«genen  Bahnstrecken  eingerftumt^  und  zwar  bei  | 
Dienstantritt    und  -Aus) ritt   Onlt  ehrenvoller 
Entlassung i,  bei  Versetzuug,  für  Kirchen-  und  i 
Schulbesuch  in  benachbarten  Orten  und  fbr  | 
Uarktbe^uch  (für  Kircbenbesuch  nur  an  Sonn- 
ond  Festtagen:  für  Schulbesuch  nur  an  den  ; 
'I;ifi:r  Ix.-timmtfn  T;\i,'t'n  und  liir  .M.iikthesuch 
Our  einmal  wotiieullich  juud  nur  für  eine  Per-  j 
8on]i.   Außerdem  wird  den  Angehörigen  für 
Urlaub  r<  is.  n  oder  Aasflttge  dreimal  im  Jahr 
freie  Fj.brt  gewährt. 

Nach  dem  Reglement,  betreffend  die  F.  für 
(UeBenutiung  der  Gotthardbahn,  steht  das  I 
Beebt  cur  freien  Fahrt  nur  denjenigen  Per-  < 
^onen  in,  welche  hipffiir  mit  Vicsimdi  ren  nru^h 
deo  Bestimmungen  d*  ?  Ifcglfmeuii  auigtsttUteu 
F.  Tenehen  sind.  i 

£>  werden  drei  Arten  von  F.  ausgestellt:  < 

1.  Permanent©  F.,  welche  för  das  gante 
J.ihr  gültig  sind  und  dt  ui  Inhaber  ziiL'If  i«  h 
freien  Zutritt  zur  Bahn  und  deren  Anlagen  1 
gestatten;  I 

•2.  temporäre  F.,  gültig  für  eine  vorüber- 
gehende kürzere  Zeitdauer  von  höchstens  di-d 
MoiKit-ü.  und 

3.  F.,  welche  nur  auf  einen  bestimmten 
1^,  besw.  für  «ne  bestimmte,  in  der  Karte 
Diner  bezeirbiipte  Fahrt  horef^htijr'^n 

Die  Ausstellung  der  permanenten  und 
temporiren  F.  erfolgt  durch  Verfügung  der 
Direktion,  aasnahowweise  durch  einselne  Ober- 
beamte (Oberbetriebsinspektor,  Masehinen- 
ttieister). 

Temporäre  F.,  dann  auf  bestiuitute  Tage, 
bezw.  bestimmte  Fahrten  lautende  F.  werden 
an  eigene  Bedienstete  in  Dicn.<tsachen  und 
rrlaubsfälien,  dann  an  Bedienstete  fremder 
Bahnen  und  an  das  Personal  der  SchweiMr 
Posten  ausgestellt. 

Die  F.  werden  auf  den  Namen  der  be> 
treffenden  Person  ;ui?c>  ~trl!t.  Eine  Ausnahme 
von  dieser  Begel  machen  blu.s  diejenigen  Jahres-  ' 
l'.,  welche  gemäß  der  im  Freikartenaustausch 
mit  einxelaen^uslindischen  Bahnrerwaltungen 
bestehenden  ObiK  irar  aUgemeüi  auf  .ein 
Mitglif  d"  oder  auf  «einen  Ooerbeamten**  der- 
.■-elbcn  laut«n. 

Ähnliche  Bestimmungen  gellen  auch  fftr  die 
übrigen  Schweizer  Bahnen. 

Die  Mitglieder  des  Schweizer  Kisenbuhn- 
terbands  haben  >i(  Ii  gegenseitig  ermächtigt, 
ihren  Beamten  und  Angestellten,  sowie  den 
mit  aosreiohendcn  Legitimationen  versehenen 
B^nintcn  fremder  Bahnen,  welcheGegenseitirrkr  it  I 
äbttn,  ¥.  für  je  eine  einzelne  Fahrt  auf  dem 
ganzen  Netz  des  schweixerisdien  Eisenhahn- 
Verbands  auszustellen. 

Die  P.,  für  welche  ein  Tom  Verband  fest- 
ge->  t7.ti_->  Forniiiliu-  7.U  r»  rwcndt  n  i-t,  müssen 
imjut;r  von  drr  J)in-ktiüii  all^gl•gt_•lml  werden 
and  dfii  Stemptd  derselben  tragen.  Sie  sind 
aar  fUr  eine  Hin-  und  ßftckfahrt  gQltig.  äie 


erhalten  eine  Gültigkeit  von  zwei  Monaten, 
welche  mit  dem  Tag  der  Ausstellung  be- 
ginnt. 

Bei  d'ii  belgisch'  U  Staatsbalin  ■  ti 
wird,  abgesehen  von  der  Freifahrt  fUr  Be- 
amte in  Dienstuniform,  F.  auf  (Srund  von 
Jahrespermanenzkarteu  (u.  zw.  Beamten  von 
fremden  Bahnen  für  das  ganze  Netz  oder 
bestimmte  Linien  desselben  sowie  Zollbeamten» 
oder  auf  Grund  von  Dieastkarten  für  ein- 
idlne  Fahrten  an  Beamte  (bri  fürten  MiAorhilb 
ihres  Dienstbezirks,  bei  Versetsungen  n.  dgLl 
gewährt. 

Die  f ra n  zSsiiehen  Eisenbahnen  gewihren 

freie  Fahrt: 

1.  Den  Präfekten  und  Generalsekretären  der 
Präfi  kten  (bei  Vertretung  d.  r  l.  t/.tt  ren)  bei 
Dienstreisen  innerhalb  ihres  Bezirks ; 

2.  den  Koutrollbeamteii  zur  Aufsicht  und 
Überwachung  der  Kisenbahnen,  auf  Grund  von 
Karten,  welche  vom  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  jährlich  ausgestellt  und  von  der  Gesell- 
sohaftsverwaltung  vidiert  sind.  Letztere  Karten 
lauten  auf  Namen  und  gelten  für  alle  Wagen- 
kln«isen  (auch  I.uxusplätzei.  Sie  geben  im 
Bedarfsfall  aucli  das  Hecht  zur  Fahrt  auf  den 
Lokomotiven,  zum  Betreten  der  Strecke,  Bahn- 
höfe und  Werkstätten; 

8.  den  Beamten  der  indirekten  Stenern  und 
den  Zollbeainf en  linn»  ilialb  ihres  Amtsbezirks); 

4.  den  Post-  und  Telp'»n»ph«niLH'aii)ten: 

ö.  d  -n  Administrateuri-n  dvr  Gesellschaften 
und  der  Staatsbahnen,  sowie  den  Mitgliedern 
des  Verwaltuugskomitees  der  Departements; 

(i.  den  Gendarmen  (innerhalb  ihres  Amts- 
besirks). 

Außerdem  ^wihren  die  meisten  fränxSsi- 

schcn  Ij.ilini'n  F.  nn  die  GcsHl^rli.ifr--l)'-;iint*'n 
für  Difn.xl  und  Urlaubsreisen,  an  die  Fraueu 
derselben  zum  Lebensmitteleinkauf,  für  Kinder 
xum  Schulbesuch. 

Bei  den  ttniieni sehen  Eisenbahnen  wird 

freie  Fahrt  /iiL'i'st.uid'  ii  ;iuf  Hnind  von: 

1.  .Jaiirf.sijeiHianeazkarten  (Serie  .1  und  Bf; 

2.  Dienstkarten  für  einzelne  Fahrten  inur 
Tour-  oder  Tour-  und  Retourfahrt  i Serie  Tl. 

I>ie  Billets  der  Serie  .4  sind  durchaus 
1.  Klasse,  .(ene  der  fil>rii^'< n  Serien  kOnnen  fQr 
alle  Klassen  ausgestellt  werden. 

Die  Billets  der  Serie  Ä  berechtigen  den  in 
denselben  Genniinti^n  7Jir  Reise  nach  alli-n  Rich- 
tungen des  ganzen  Bahiuietzes  und  gelten  stets 
bis  zum  Schluß  de.<  .Tahrs ;  die  Billets  der  Serie 
B  berechtigen  den  in  denselben  (jhmannten  anr 
Beise  nsdi  allen  Richtungen  entweder  des  Ge- 
samtni-f /.^s  oder  d^r  in  d>  n-iiben  genannten 
Strecken,  haben  jedücii  nur  für  die  darin  be- 
stimmte Zeit  Gültigkeit. 

Die  Billetf  der  Serie  ('  haben  blos  für  die 
in  denselben     stimmte  Fahrt  Gültigkeit. 

Die  Permanenzkarten  Siri"  ,1  erhalten: 

a)  Minister,  Sta;Ussekretäre  und  die  obersten 
Beamten  der  Ministerien,  Eisenbahnaufsichts- 
behörden, dann  der  Generaldirektion  der  Posten 
und  Tel^raphen 

Die  Mitglieder  und  der  Sekretär  des  durch 
Vertrag  eingeeetsten  SchiedsriohterkoUegiums. 

c)  Die  Mitglieder  und  der  Sekretir  des  Tarif- 
rats der  Eiseubnbiien 

d)  Die  Mitglieder  und  der  Sekretär  des  Ober- 
komitees der  Eisenbahnen  beim  Ministerium  der 
Öffentlichen  Arbeiten. 
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t)  Di«  Mitglieder  und  der  Sekretär  des  Ver- 
waltungants  uud  di«  Kuratoren  der  Mittel- 
me^r-,  adriiiti«e1ken  und  sieilianisefam  Bahnen. 

/)  Der  Generaldirt'kfor,  der  Vict-Geiieml- 
direktor,  die  Betriebsdir.ktorea  und  andere 
Beamte  höheren  Grads. 

f/ 1  Die  Mitglieder  und  der  Üekretär  des  Ver- 
w.iltuügsrats  und  die  Oberbeamt^n  der  inländi- 
schen und  fremden  Bahnen,  welche  ira  Ver- 
baadverkehr  bteben.  auf  Grund  bestehender 
VertrÄife. 

/(  P.  tsonr  n,  zu  deren  Gunsten  die  Ausstellung 
Mikbcr  Kart*  ti  mir  Rücksicht  auf  ihren  Stand, 
ihre  Eigen.'-chiitt  (hIt  mit  Rücksicht  darauf, 
da&  ihre  Iteise  im  Dienst  der  Eiscnbahaver- 
waltung  geschah,  über  Eniükhtigung  des  Ge- 
neraldirektors oder  über  Verlangen  der  kgl. 
Generaliuspektion  der  Kii>eubahnea  erfolgte. 

Die  Permanenzkarten  der  Serie  B  KSnnea 
auBgestellt  werden  für: 

(()  Prafekten,  Unterprifekten,  Beamte  der 
Ki$enb.iiiunitsichtsbehftraent  Po»t*  und  Tele- 
gnwheubeanite. 

Ol  Das  Personal  der  durch  den  Staat  ausge- 
fOhrten  Eiseubahnbiuitcn 

c)  Die  <  »berbeamtfU,  litaujteii,  Agenten  und 
Arbeiter  der  Verwaltung. 

(/|  Die  Oberbeamten  der  Eisenbahnen  der  Re- 
gierung und  die  gesdlsehafUidieB  Pensionisten. 

1 1  Di.'  TJraiiUt  11  <I''i  italienischen  Eisenbahn- 
verwailungen,  bezw.  des  Gemeinschaftsdienstes, 
■iann  der  ausländischen  im  Verbaudverkehr 
drehenden  Bahnen  auf  Grund  bestehender  Ver- 
träge, sowie  Bahnärzte. 

/)  Familienangehörige  dir  Bt-Jicii'^ti  tLn  für 
die  zum  Einkauf  von  Lebensmitteln  nötigen 
Fahrten  nach  dem  niehsten  Marktort,  dann 
zum  Kurgobrauch. 

f/  i  Familienmitglieder  von  Bediensteten,  wel- 
che in  Ortschaften  wohnen,  in  denen  keine  Schulen 
vorhanden  sind,  nach  dem  nächsten  Urt,  in 
welehm  die  zu  Wuchende  Schule  sich  befindet. 

h)  Di '  Pachter  und  Untemehmer  ton  Ar- 
beiten und  deren  Agenten. 

i)  Die  Bediensteten  anderer  inlÜDdiBcher  und 
ausUndischer  Eisenbahnverwaltuncen  im  Fall  i 
von  Reisen  im  Interesse  de:«  Eif^noahndlenstes.  | 

k)  Personen,  für  welche  ■!]'•>.  llt  ii.  mit  Rf'n  k- 
sicht  auf  ihre  Eigenschaft,  uu  liileres.»'-  des 
Dienstes   der  Eisenbahnverwaltung  von  dem 
«.ieneraldirektor  oder  den  von  ihm  hierzu  be-  ! 
stimmten  Obei-iK>amten,  über  Ansuchen  der  kgl.  ] 
Generalinspt'kt.ion,  ausgestellt  werden. 

Die  F.  der  Seri»  C  können  ausgestellt  wer-  i 
den  für:  | 

"I  Die  Bedien.><tett>n  dor  Verwaltung  zu 
Falliten,  welche  iiu  dienstlit  ht-n  Interesse  zu 
machen  sind.  i 

6)  Die  Bediensteten  und  deren  Familien,  im  [ 
Fall  der  Versetzung,  sowie  auch  im  Fall  der  ! 
"Veränderung  des  Wohnorts. 

r)  Die  Kandidaten,  welclie  zur  Aufnabmsprü-  I 
fang  zugelassen  wurden,  zur  Fahrt  von  ihrem  < 
Wonnort  zu  dem  (hf.  an  welchem  die  Prüfung 
stattfindet,  und  umgekehrt. 

</)  Die  Veitreter,  F'i  'kni  itoreu,  Rechtskon- 
soleuten,  Schiedsrichter  und  Sachverständigen,  I 
welche  auf  B<>chnang  und  im  ansscbließliaien  { 
Interesse  der  Verwaltung  reisen. 

f)  Die  Verwandten  der  Beamten  und  Agenten,  ; 
wel  lie  IIB  Wunden  l^den,  di«  sie  sich  im 
Dienst  zugezogen  haben.  j 
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/ 1  Die  Witwen,  Waisen  uud  .uidere  Personen 
der  Familien  der  Bediensteten  der  Verwaltang, 
im  Fdl  des  Tods  der  leteteren,  Jedoch  nur 

zur  Fahrt  nach  «  iu-  m  andern  Wohnort 

Bei  den  Bahnen  in  den  V  ereinig teu 
Staaten  ton  Amerikawnnieinfiiiherefr  SMt 

mit  der  Gewähniii;?  von  Freifahrten  arger  Miß- 
brauch getrieben,  und  wurden  F.  aus  Konkurrenz- 
rOoksichten,  zur  Beeinflussung  des  DorcligBiV'- 
verkehrs  und  aus  anderen  Grttnden  in  großem 
Umfang  gewilhrt.  Durch  bezügliche  BMchräa- 
kungen,  welche  eiiiz-  lm-  Eisenbahnverbände  im 
gegenseitigen  Interi  ss.>  f^  ^tsetzteii,  wurd»  diesem 
Vorgang  teilweise  ein-  Grenze  ge^^t/r  So  bat 
ih  r  \  ud  der  Gesellschaften,  w.'l.  he  Eisen- 
bahmiuieii  südlich  der  Flüsse  Ohio  und  Potoraac 
besitzen  und  befr'  ilj'  n,  die  Bestimmung  ge- 
trotteu,  da&  F.  zur  Beeinflussung  des  Verkehrs 
ideht  ausgegeben  werden  dürfen.  {Ztg.  d.  V.  O. 
E.-V.  1«H6,  S.  991.) 

Bezüglich  ähnlicher  Vereinburungen  der 
Bahnen  westlich  von  Oiicago  und  östlich  vom 
Missouri,  dann  der  Central  Traffic  As80<-iation 
und  dM  Central- Passagier komitees  siehe  Ztg. 
d.  V  D  E.-V.  ISH»;.  S.  818  and  Ztg.  d.  V,  Ä 
I  E.-V.  l>»ir.,  S.  536. 

Durch  das  Bundesverkehrag^tz  vom  4.  Fe» 
bruar  !><87,  bezw.  2.  März  lf*»9  wurde  t  für  den 
I  Zwischenstaatsverkehr)  die  Beseitiguuir  d'^r  bis- 
I  her  aus  Konkuri*enzrticksichten  an  Piivatp'r- 
I  sonen  ausgegebenen  Freifohrkarten  veraula&t. 
I  (Ztg.  d.  y.  D.  E.-V.  1887,  8.  368.1 

Es  bleibt  jedoch  nach  dem  Bimdesvt  rkehrs- 
I  gesftz  den  Eisenbahnen  gestattet,  ihren  eigenen 
Beamten  und  Angestellten  F.  auf  ihren  Linien 
«u  gewäiiren  und  mit  anderen  Bahnen  für  die 
bei^rseitigen  Beamten  und  Angestellten  F.  aos- 
zutaiiscben.  fArehit  für  Eiwnbahnwesen  1889, 

S.  81.1) 

Freiliegender  Schienenstoft,  s.  Schwe- 
bender Schienenstoß. 

Frimoiit,  John  Charles,  nimmt  einen  her- 
vorragenden Platz  m  der  Geschichte  der  Eisen- 
bahnen der  Vereinigten  Staaten  ein ,  weil  er 
im  Jahr  184iJ  in  der  Nähe  von  Cheyenne  eiu^ 
Fat  durch  die  Felsengebirge  entdeckte,  wonalt 
die  Möglichkeit  der  Herstellung  einer  Schieuen- 
veibindutiL'  luer  durch  das  l-estland  der  Ver- 
einig''ii  Sta.iton  dargcthan  war.  Die  ersten 
bestimmten  Pläne  zum  Bau  einer  solchen  Über- 
landbahn fußen  auf  dieser  Entdeckung.  F.  ist 
am  1.  Januar  1813  in  Savannali  (Georgia) 
geboren,  bildete  sich  zum  Ingenieur  aus  und 
nahm  an  den  Vermessungen  in  dem  damaligen 
Territorium  Minnesota  teil.  Inden  Jahren  lü-ii, 
1843  und  1846  machte  er  im  Auftrag  der  Re> 
gierung  rlcr  Vrr  iMiu'ten  Sttuiten  seine  großen 
Entdeckungsreisen  in  die  westlichen  Gebiet«, 
Später  nahm  er  regen  Anteil  an  der  Politik, 
war  If^öO  republikanischer  Präsidentächafts- 
kandidat  und  1861  uud  1862  Heerführer  in 
den  Unabhängigkeitski  i' IT- ti  Kr  erlieG  ,iui 
21.  August  läüi  den  Aufruf  zur  Befreiung  der 
SUaven  in  den  Secessionsstaaten.  1862  trat  er 
von  seinem  Kommando  zurück.  In  den  Jahren 
1869  uud  1n70  war  er  bei  der  sch windeihatten 
Gründung  einer  angeblichen  Transcontinental 
M<-mphis-£l  Paso-  and  Paciflc-Eisenbahu  be- 
teiligt. T.  d.  Le^en. 

Friedrich  Franz-Eisonbahn,  s.  HecUca- 
burgische  Friedrich  Franz-Eisenbalw. 
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Friedrichi-odaer  Eisenbaha  (8,92  km), 

oormalspurige.  im  Heraocrtum  Sachscn-Koburg- 
Gotha  gelegen*'  Kiseabalm  uiitf-rgeorduettr  Be- 
dentiuig,  ursprünglich  dem  Sr;ir  Gotha  ge- 
hörig und  im  Privatbetrieb,  aeit  itiol  im  Eijran- 
tnm  und  Betneb  des  preaflisdieo  Staats  (kgl. 
Eisenlmhudirektion  Eriurt). 

Die  F.  jnzig  aus  der  1848  eröffneten  Fferde- 
bikn  von  Wuvenltt»mn  nach  Fröttstädt  her- 

Tor,  wdi'he  1875  in  eine  Lokomotivbahn 
umgebaut  und  sudlicb  bis  zu  der  als  Bade- 
ort bekannten  Stadt  Friedrichroda  weiter- 
nfBhrt  wurde.  Die  Umc^estaltmu;  i$t  auf 
Kwtoi  de*  SaehMn-Oothatseben  §tk&t9  Ton 
dem  Bau-  und  Betrithsuntfrnehmer  IlfTmünn 
Baohsteiu  in  Berlia  um  den  Pauschalbetrag 
TOD  450  000  Mk.  (ausschließlich  des  Grund- 
enrerbs)  erfolgt.  Der  Betrieb  der  Bahn,  welche 
am  ?.  Juli  1876  eröffnet  wurde,  war  an  den 
^'en:<iinten  rutiTnt'hmer,  der  auch  Eigentümer 
ier  Betnebsmitrel  war,  £«g9a  eine  jährliche 
Pachtsumnie  von  18  790  Su.  und  Zahlung  eines 
Beitrag?  zum  Erneuerungsfonds  ff^r  die  Gleise 
m  der  Ilühe  von  jährlich  4()*M  Mk.  bis  zum 
1.  Oktober  18H2  verpachtet. 

Am  28.  Norember  1887  kam  »wischen 
Air  henofliehen  und  der  prenßisehen  Begienrag 
^in  Staatsvertmg  zu  .«t.uid.-.  nadi  welch'-m  di- 
F.  ab  1.  April  lö«y  laaltni-  und  schuldenfrei 
ohne  weitere  Entschädigung  ins  Eigentum,  in 
die  Verwaltung  und  dfn  Betrieb  des  preußi- 
schen Staats  ttbergiug;  dagegen  hatte  der 
preußische  Staat  die  Veri)flichtung  iib'  riinmmen, 
rerschiedene  andere  Bahnen  im  Herzogtum 
SMshBen-ColKirg-Ooüia  auf  eeme  Kosten  ans- 
lufBhren 

Der  Bt;trit*b»iiiichter  wurde  für  d''ii  Rih  k- 
"nir  vom  Vertrag  seitens  der  herzogllf  h*  ii  lie- 
^erung  mit  einem  Abstandsgeld  von  76  oou  Mk. 
abgefunden. 

Friesen,  Richard  Frt>iherr  v.,  kgl.  sächsi- 
icber  Staatsminister,  geb.  am  tf.  August  1808 
ni  ThQnntdorf  Im  Ptnia,  besuchte  von  1825 

hi?  1829  die  Bergakademie  zu  Freiberg  und 
studierte  sodann  die  Recht.swisseu!  •chaft.  F. 
Wr  ein  •  thatkräftigcr  Vertreter  des  Staats- 
eiaenbahnsystemü  und  hat  als  sächsischer  Fi- 
nanxminister  (vom  l.  Jannar  1859  ab)  zur  Aus- 
führung zahlreicher  Sr;i.itsbahnlinieu,  .so  /.  B. 
der  Chemnitz- Annaberger,  der  Hcrlasgrün-Oeis- 
nitz-Eger«,  der  Freiberg- Chemnitzer,  CkaOr 
aitz-Bornaer  und  anderen  T.ini-  n  hervorragend 
aitgcwirkt.  Noch  im  letzten  J.ihr  seiner  Aints- 
ihätigkeit  als  Finanzminister  führte  er  die  Ver- 
Haatuchung  der  wichtigsten  sächsischen  Privat- 
bahnen  durch  (vgl.  ^ehsische  Eisenbahnen). 
Die  Vorzüge  des  Staatsbahn'-vst'  nis  gegenüber 
dem  Privat  Dahn  System  hat  er  ulierzL-ugend  dar- 

gJegt  in  den  .Erinnerungen  aus  meinem  Leben", 
resden  1882,  IL  Aufl.,  Bd.  U,  S.  84  ff.  Erstarb 
im  25.  Februar  1884  xn  Dresden. 

V.  S^dewitz. 

Frikti«m«6brem8e.  !«.  Bremsen. 

Frischen^  Kari,  hervorragender  Fachmann 
nf  dftm  Qchiet  der  elektrischen  Eisenbahnein- 
riehtnngen,  geb.  80.  Juli  1830  in  Bremen,  kam 
iMibst  1846  betC.  Waltzen  (Maschinenfabrik) 

in  die  Lehre,  besuchte  l  ^^l^^d  i-  Pidvrn  Iniiknm 
ia  Hannover,  wurde  Iböl  Telegraphen  iugeuieur 
der  hannöv.  Staatsbahn  und  186G  von  Preuiien 
Iis  TelegraplK.'üohi-rini.'-fnii  ur  ilos  norddentschen 

£acyklopMliv  des  £iseDb»bn«eseas. 


I  Bund.s  übernommen.  Diese  Stellung /.urin  kK  gend 
übernahm  F.  für  Siemens  &  Halske  die  Leitung 
des  Baues  der  „Indischen  Linien"  in  R u ß  1  iin  d 
I  am  Kaukasus  und  in  Porsien.  nach  deren  Voll- 
eudung  er  bis  zu  seinem  am  7.  Mai  1890  er- 
!  folgton  Tod  in  dm  Dieosten  der  Firm»  Siemens 
&  Halske  verblieb.  F.  förderte  die  Einführung  des 
I  Morseschreibtelegraphen,  führt«  für  kurze  Linien 
zuerst  den  amerikanischen,  dann  den  gew^ttm- 
liohea  BuheBtrora,  apiter  die  Direktsohmbor  in 
den  &hndi«n«t  «in;  er  war  der  SebOpf^  der 
Glockensignale  na<  h  dem  Gruppensystera,  ver- 
]  fertigte    zuerst    Automaten  zur  Ahg;ibe  von 
I  Uilfssignalen  auf  den  Läutew«-rkslinit'ii  und 
brachte  den  Signalbctrieb  durch  Kint'ührung 
,  des  Magnetinduktors  in  ii»jue  Bahnen  Seine 
I  Uauptschöpfung  ist  das  Sieniftis  \-  Hal.ski'  sche 
I  BlooKsignalsjrsteni,  bei  welchem  nach  einer  vom 
;  Telegraphoioberintpektor  POrseb  in  Dreedeo 
ausgegangen i^n  Anregung  zuerst  der  Grundsatz, 
Jai^  das  optiäche  Signal  mit  dem  elektrischen 
:  in  gegenseitigem  Zwangmridilnß  stehe,  prak- 
,  tisch  durchgeführt  war.  Kohlf»}rst. 

j       Führerhans ,   Lokomotivfuhrerha\is .  am 
I  Führerstand    angebrachte  Schutzwände  .samt 
Bedachung  zar  Abhaltmup  schädlicher  Witte- 
mngflemlrasBie  von  der  Bedienungsmannsdhaft 

der  Lokomotive. 

Fiihreratand,  LokomotiTfOhrerstand,  Stand- 
pliitz  fftr  das  Locomotivpersonal  anf  der  Loko* 

motive. 

Ftthrongsrolleti  dit-uea  zur  Unterstützung 
und  FÜirung  der  Drahtleitungen  beim  Ein- 
stellen von  Signalen  oder  Schranken  aus  der 
Ent  fernung ;  s.  Absohlui^vorrichtungeu  und  Bahn- 

zu-Iüiid^sigiiale. 

,       FUUschale,  Füllvase,  eine  (in  (Österreich 

febräuchlich«)  Ausrüstung  des  Lokomotivkessels, 
^    estehenil  au.s  einem  meist  aus  Gußeisen  her- 
gestellten,   mit   einer   unteren  Befestigungs- 
I  flansche  versehenen  und  oben  sich  kugelscnalen- 
artig  erweiternden  Rohrstück,  das  auf  eine  im 
Oberteil  des  Langkessels  angebrachte  kreis- 
;  förmige  Füllöffnung  gesetzt  wird.    Den  Ab- 
{  Schluß  der  F.  bildet  ein  Ventil,  welches  durch 
I  eme  centrale  Draelnehnutbe  auf  sidnem  Site 
1  ni*  d  rgehaltc-n  wird.  Die  F.  wird  bei  der  dem 
Anhtiizeu     der    Lokomotive  vorbergeheudeu 
Füllung  des  Kessels  benutzt;  das  F  n  1 1  schalOD- 
ventil  kommt  auch  bei  dem  Auslassen  von 
Dampf  aus  der  stehenden  Lokomotive  cur  Ver- 
I  Wendung. 

'      FttUtiiohter,  ein  schwach  konisches  Rohr- 
stllek  aus  Eisenblech,  welches  mitunter  bei  der 

Füllung  des  To:;  !  i  mit  Wasser  benutzt  wird, 
um  das  aus  dem  Kran  flieii>ende  Wasser 
sicherer  (vollständiger)  in  die  Füllöffnung  des 
Tenders  zu  leiten.  Der  F.  wird  hi»  rbei  mittels 
eines  an  seinem  weiteren  Ende  augc brachten 
Bügels  an  dem  Auslaufarm  des  Wasserkrans 
in  der  Weise  aufgehangen,  daß  die  obere  weitere 
TriehterSfiiung  entsprechend  hnter  die  Httn- 
duu"  !     Kr:\ns  zu  stehen  konmit. 

Künlkirchcn  -  Barcser  Eisenbahn,  kgl. 
priv.  (/'"  >  Üarcsi  vasut}  (68,076  km),  im  süd- 
westlichen Ungarn  gdcigeni^  eingleisige  Pniat- 
babn,  mit  dem  Sitz  der  GtmUsebaft  m  Bnda- 
i  pest,  umfaßt  die  Strecke  von  I^nfkirchen  über 
(  Szt.  Lörincz,  Szigetvär  und  I^urany  nach  Bares 
I  zum  A"''^b^^^  an  die  SftdhahnliniA  Ifaiiinm- 
I  Ban». 

III 
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Füri»teufel(i-Hai-tbergei-  Lokalbalm  —  Fundg^eustäade 


Am  2.  Mai  lt*t>7  t  iliielt  die  Douaudampf- 
sohiffabrtjigeseUscbaft  im  Vcreiu  mit  der  Bank 
für  Handel  und  Indnstrio  in  Dannatadt  ntid 
einem  Bankhaus  in  Närnb-rp  iWp  Kon^r-'sion 
dieser  Linie  Die  Geselbcball  bildrtf  .«icb  al«- 
bttld  unter  der  Firma  .Kgl.  priv.  Fünfkirchen- 
Barcser  Eisenbahn".  Die  Eröffuuog  der  Bahn 
erfolgte  am  6.  Hai  1868.  Die  Daner  der  Kon- 
zession reicht  bis  zum  G.  Mai  1U58.  Das  i**  *  lif 
des  Staats  zur  Einlösung  der  Bahn  b<^mnt 
«m  'J.  Mai  iHliN. 

Beim  lOrlöseheu  der  Konzession  wird  das  be- 
wegiiehe  Balineigeuinm  freier  Besitz  des  Staats. 
Di.-  1'  ^.'eniett  die  Garantie  eines  jährlichen 
Reinertragnisses  von  JloUtMJO  Ii.  Silber. 

Mit  der  Buda|>est-Fanfkireheaer  Eieeubahn 
(s.  d.>  schloß  die  F.  wegHi  Mitb''ntitziing  der 
Strecke  Szt.  Lorincz-Üszßg  am  2.  ilai  1881 
einen  bezüglichen  V'erti-ag. 

Unter  dem  i&.  Olttober  18»2  wurde  ein  Über- 
einlEomnien  zwiiiphen  der  F..  der  Donandampf- 
schiflahrtsgeselN'liaft,  uls  KigTritiimerin  aor 
Mohäcs-Fnnfkirchener  Liseiil><ihn,  und  den  Kon- 
zessiuniiioii  der  Bndapeet-i-'ünt'kirchener  Eisen- 
bahn abges<^hlos8en,  wonach  sur  Gesamtverwal- 
tnng  des  Betriebs  der  genannten  drei  Bahnen 
in  Budapest  eine  gemf'iiih.iiii'-  Ilfdiiltsiliiiktioii 
errichtet  wurde.  Die  Betriebsleitung  der  V.  und 
der  Mobdes-Fflnfkirchener  Eisenbann  in  Fänf- 
kirrhf'ii  wurde  aufgehoben.  .•Vuch  iiaeh  der  Ver- 
einiirung  der  Betriebsverwaltung  sind  jedoch 
die  Itechnungen  der  einseliien  Bkbnen  geeon- 
dertffefQhrt  worden. 

mch  der  1889  erfolgten  Yerstaatliehting 
der  Budap"^t  rnnfliiirh.ner  Eisenbahn  hat  die 
Eegiernntr  die  -^oitenh  der  F.  mit  der  Budapest- 
Fäiitkii  rhoner  Eisenbahn  abgeschloeeenen Poage- 
und  Betriebsvetiräge  äbemommen. 

Das  Anli-rv'kupital  besteht  an*  17881  StUelt 
Aktien  zu  '.'(ii'  H.  --  :;  2i<o  t\.  und  17  2J5 
Stück  Prioritaisobligationen  lu  2(iO  f!  ~ 
3  44'.»00i>  tl.,  zusammen  C. '.)13 -.»Ol»  fl.  Das  Prio- 
ritätsanleihfu  in  Gold  von  ;U2  800  H.  begreift 
die  Dotiition  in  der  gleichen  Höbe  aus  der  so- 
gen umten  Investitionsaninih«  der  nngaritehen 
Regierung. 

An  Fkhrbetriebnnittehi  besaß  die  F.  1890 

0  Lokomotiven  mit  Tender,  ti  Personen-  und 
IMl  Güterwagen. 

Die  Einnahmen  betmgen  im  Jahr  1890 
685  ous  fl.  (gegen  bm  696  tt.  im  Jahr  l»8d  nnd 
696  9S«  H.  im  Jahr  1888)  die  Anegaben  869  747  fl. 
(bezw  2".H*,  KU)  fl  mid  ;{2:>;)!t5  li.l  Dir  Staats- 
subrention  wurde  1888  mit  UlUä8ii.,  l88Umit 
•8S41  fl.,  1890  mit  86  99211.  in  Anspruch  ge- 
nommen. 

Das     ursprüngliche     Anlagekapital  von 
6  913  20O  fl.  hat  sii  Ii  issm  mit  .i.T  r  ,  1881» 
mit  4,1&^  und  18i>0  mit  4,bb%  verzinst. 
FttratonftBld  -  HaitberjBrer  Lokalbahn 

(.HH,75i7  km),  im  Herzogtum  St»'iermark  '^"'legene 
Piivatbahn,  welebe  vuii  dt-r  Generaldiieklion 
•iiT  i'.«iterreichischen  Staatsbabnen  (Betriebs- 
direktion Viliach)  betrieben  wird,  mit  dem  i^i 
der  Oesdlsohaft  in  Gras. 

Die  Konzession  ih-r  V  >  t  folgte  unterm 
'22.  Juli  ISSfO;  auf  GtunU  titi  Konzessionsur- 
kunde wurde  bestimmt,  daß  der  llitri'-'b  der 
Bahn  vom  Staat  für  Rechnnng  der  Konxessio- 
närw  geführt  wird 

Die  F.  bestellt  ,iu>  'I.  r  II,iujit-?r.Tk-'  Fiir-f.'U- 
feld-Uartberg  (2D,tiü2  kmj  mit  den  Stationen 


I  Bierbaum,  Blumau.   L'-it-- I  ndorf.  Walter- i<  :  f. 
I  Sebersdorif,  Geiseldorf,  Buch  und  Uartberg  und 
'  dem  Flüged  Bierbanm-Keudatt  (9,1U5  km)  mit 
d.-n  Stationrn  Bur^u  und  Nendau.  'Di''  Eröff- 
I  iiuug  dt-r  Bahn  tiir  dm  Gesamtverkchr  hat  am 
I  i;».  Oktober  1891  stattgefunden.  Anschluß  hat 
I  die  Bahn  in  Färatenfeld  an  die  Lokalhahn 
I  Fehring-Fttrstenfeld  (s.  d.l;  auch  ist  die  Forr- 
fiiluung  der  F.  übrr  llartbi-tg  Linaus  zum  Aii- 
scbliiii   an   die   Eisenbahn    Wieu- Aspaug  bei 
Aspang  geplant. 

Da«  Anlagekapital  der  F.  beti-ägt  1  84GiHNt  ti. 
nnd  besteht  aus  I4oxn0n  fl.  Prioritätsaktien 
und  '."^  iiijfi  Ii   -!  .Di.iii.-.Uirii, 

Fütterungsgebühren.  im  Tarif  fest^ 
!  setzte  Gebühren,  welche  die  Eisenbahnen  em- 
!  heben,  falls  sie  (meist  infolfri»  von  sanitätspoli- 
I  zeilichen  Vorschril'teuj  die  Futterung  von  Trans- 
porten lebender  Tiere  wahrend  des  Truiapoita 
I  Torneiimen. 

I      Fundament,  die  Gesamtheit  der  Konstmk* 

tinnst-^ile,  welrho  zur  sirhervn  OriUldung  einet 
I  Bauwerks  irlorderlu  h  aind;      Gi  üikUuijg. 
'       Fnndation.  s.  Gründung. 
I      Fandgegensitättde  ( übjets,  m.  pL,  trtmce*), 
'  welche  im  örtlichen  Bezirfc  ein  er  Bahn  Verwaltung, 
-^owie  lüngs  der  Bahn  und  iu  den  Wa^o-n  zu- 
I  rückgelassen  und  an  die  Bahnaustait  abgeliefert 
werden,  musseii  .bei  den  Eisenbahn^  Deatsch* 
;  lands    unil      -terreich  -  Ungarns  nach 
;  i5  3;{  des  BtUii  bsreglements  mindesten:»  drei 
f  Monate  laug  aufbewahrt  werden.    Erst  nach 
Ablauf  dieser  Frist  wird  mit  denselben  naeh 
!  Mal^ttbe  der  bei  den  einzelnen  Bahnen  darfiber 
bestehenden  Bestimmiinirr<n  Tprfahren.  Gegen- 
•stände,.  welche  dem  Verderben  ausgesetzt  sind, 
,  können  bestmöglich  verkauft   werden,  sobald 
j  deren  Verderben  zu  befürchten  ist,  und  wird  in 
I  diesem  Fall  der  Erlös  bis  zum  Ablauf  der  fest- 
j^'rsrtzlrii  Fri-t  ziir  Verfügung  des  Bere^  litiijt.-u 
gehalten.  Im  übrig-n  unteruegen  dergleichen 
F.  der  iu  den  geseuliohen  Vorediriften  Torge- 
.  zeichneten  Bi  luindlung. 

Über  die  Einzelheiten  iu  der  Beliandluug  soi- 
j  eher  F.  sind  bei  den  meisten  BahnTerwaltungen 

l)esondere  Vorschriften  erlassen. 
I       Bei  den  preußischen  Staatsoahnett 
I  i-t  ili*'  Behanaliiu^'-  iL  r  F.  dnpii  <\<m  ErlaC  de? 
I  Ministers  der  öilent liehen  .\rljcitt'u  vuui  17.  Fe- 
1  bruar  1801,  betreffend  allgemeine  Vorschriften 
über  die  Behandlung  der  im  Bereich  der  Staats- 
eieenbahnTerwBHong  zorQekgekMeoeD  und  auf- 
gefundenen Gegenständ- .  nt-n  geregelt.  I>anaeh 
wird  am  Sitz  der  kgl.  E!s-nl>ahudirektionen  je  ein 
'■  Fundbureau  —  da-  KMuit  Buri'au  zugleich 
für  den    Direkt iousbezirk  Köln  rechts-  und 
linksrheinisch  und  Elberfeld  —  errichtet.  Diese 
Fundbureaux  haben  die  .\ufgabe.  die  im  Bereich 
der  betreffenden   Direktiousbezirke  zurückge- 
'  lassenen  und  an  die  Bahn  Verwaltung  abgeue- 
ferten  Gegenstände  bis  zum  Verkauf  oder  bi.* 
zurKück^abe  an  die  Berechtigten  aufzubewahren 
und  die  Wiedererlangung  abhanden  gekommener 
j  Gegenstände  nach  Möj^chkeit  su  erleichtem. 
I      Das  Bahnp«nonaL  einwhlieUid]  der  Bahn- 
I  liofresfauratenrt-,   i-f   Vi'rjiflirhtft,    die  auf  der 
I  Bahnstrecke,  uul  deu  ätalionen.  im  Inneru  der 
;  Wagen  und  bei  der  Reparatur  derselben  in  den 
Werkstätten  gefondenea  Sachen,  welche  uicht 
sogleich  den  Berechtigten  zuräcktr<    beu  werden 
I  können,  an     n  F!  ibnni'  I>t'  r,  lo  /.w  Stations- 
1  Vorsteher,  Zugführer  und  VVerkätättenTorsteher 
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sbtuUefern.  (Die  BeiModen  sollen  durch  An-  ; 
si-hlag  in  deu  Coupes  der  Personenwagen  er-  ' 
sucht  werden,  gefundene  Sachen  an  den  dieiist- 
thuenden  Zugführer  o<ler  Schaffn»  r  ;il<ziigeben.)  . 
Die  Bahnmeister,  Zugfäbf'-r  uud  Werkstätten-  i 
Torsteber  haben  ohne  Verzug  die  Weitergabe  ' 
der  F.  an  die  nächstgelegene  Station  zu  ver- 
aolasseo.  Der  betreffende  Stationsrorst^er  ist 
ferpfliehlet.  Aber  jeden  an  ihn  abgdieferUa 
Gegen>t;inrl  sofort .  und  zwar  thunlichst  in 
Oegenwäri  da,  Ablieferaden  oder  eines  zuzu- 
liehestden  Beamten  twei  gleiebbateiide  Hdd«- 
kutm  aassufertigen,  Ton  denen  äe  eine  ans 
dem  M^ldplrartenhcft  abcatrennen  und  mit  dem 
uii.li~t.:-ii  ZuiT  .111  «las  ruinniur'-an  einzusenden 
ist.  Dit)  zweite  Meldekarte  verbleibt  als  Stamm  ; 
in  dem  Heft.    An  die  zu  einer  Meldekarte  ge-  : 
hörenden  F.  ist  ein  Papptafelchen  zu  Minien, 
aus  welchem  die  Fuudstation,  der  Tag  dir  . 
Ablieferung  und  die  Nummer  der  Meldekarte  ' 
(eventuell  auch  eine  Beschreibnog  de«  F.)  zu  | 
enbiehmen  sind.  | 
Die  Mf  lduiii,'  uiurj  aucli  .laiin  i-rfolt^en.  wenn  ' 
der  Gegeuüunci  dem  Üerechtigtt'U  beifil?  wieder 
zugestellt  sein  eoUte,  in  welchem  Fall  die  Melde- 
karte mit  einem  entepreohenden  Vermerk  xa 
TCrsehen  ist. 

Die  eingelieferten  F.  sind  /ur  Ermittelung 
de-  lit  ri  chtigten  zu  untersuche»;  die  Öffnung 
Toii  S(  hlössem  mit  Gewalt  oder  mit  Nach- 
sclilij.'St'lti   d wf  jtdoch  nur  durch  das  Fund- 
bureau  t:rfulgeu,    Gelingt  die  Kruiittelung  des 
Berechtigten  nicht,  so  werden  die  F.  in  halb-  ■ 
fflonatliciben  Zwischenr&ttmen  an  das  xiut&ndige  1 
PandburMu  mit  Besfeitsohein  eingesendet.  Hit  I 
den  F    -ind  auch  die  zweiten  Auvfi  rti^'uu^^'U 
der  zugehürigeu  Meldekarten  idie  fiogeuanuten  > 
Stimme)  einzuschieken,  zu  welchem  Zweck  die  ' 
Meldekartenhefte  —  auch  die  nielit  voll  aus-  j 
genutzten  —  einzuliefern  sind,  mj  daß  bei  Be- 
ginn eines  iifuen  halbmonatlichen  Zeitabschnitts  ■ 
stets  ein  neues  Meldekartenbeft  benutzt  werden,  i 
muß    Bis  zur  Absendang  an  du  Fnndlmrem  | 
sind  die  F.  von  dem  Stationsvontdier  vnter  < 
Verschlut  zu  halten. 

Bares  Geld  im  Betrac  Ton  tiber  50  Mk., 
sowie  geldwert«  Papier»  sind  ohne  Verzog  an 
die  am  Sitz  des  fNtndbnrean«  Iteflndlielie,  ^n  ' 
der  zuständigen  ]i<:\  Eiseiibahndir''ktion  liicr- 
fur  bezeichnete  Kusse  unter  Anfalle  des  Da-  , 
tnms  und  der  Nummer  der  ^leldekarte  eiiun»  | 
«pnden  und  von  der  Kasse  in  Verwahrung  zu 
neliui'U   (i-'fundene  Geldbeträge  unter  öO  Mk.,  i 
sowie  all«-  and>-r>'n  Wertsachen  sind  wie  die 
öbngen  F.  zu  bebandeln.  i 
Cebensmittel  ohne  bettonderen  Wert  sind  | 
dem  Abliefernden  zurückzugeben  I 

Leicht  verderbliche  F.  sind  zu  melden  und 
nach  vorher  —  nötigenfalls  telegntphisch  — 
einznliolender  Genehmigung  des  vorgesetzten 
Betrieltsaints,  in  ganz  dringenden  PMIen  anch  ' 
ohne  weiteres  bisfiiHi^^lii  h  öffentlich  zu  ver- 
kaufen. Von  der  Einiielerung  herrenloser  Tiere  1 
ist  neben  der  Meldung  an  das  Fundbureau  sneh 
sofort  eine  .\n/(  i^'-'  an  das  vorgesetzte  Eisen-  . 
bahnbet  rieb  samt  zu  erstatten  und  dessen  weitere  ' 
Verfügung  zu  erbitten.  Der  Erlös  aus  dem  V'er-  ' 
kanf  leicAtTerderblicber  F.  oder  herrenloser  l 
Tiere  ist  bei  dnem  Betrag  ton  Qber  50  Mk.  | 
sofort   an   dif>  vorgenannte  Ka<<e  abzuliefern  [ 
und  hiervon  dem  Fundbureau  Meldung  zu  er-  i 
Statten.  i 


Meldet  sich  vor  Einsendung  eines  eiu^relie- 
ferten  F.  an  das  Fundliun-au  diT  Be;  ■ .  iirigte. 
so  ist  ihm  d^r  Gegenstand  gegen  Empfangs- 
bescheinigung zurtlckzugeben.  Für  Verlust- 
anzeigen liegen  auf  den  Statioin n  Md-^N^r  auf. 
welche  unentgeltlich  ausgefolgt  wird-u.  Diese 
Anzeijrcu  sind,  falls  der  betreffende  F.  sich 
nicht  auf  der  Station  selbst  befindet,  ohne  Ver< 
zug  an  das  Fnndbureaa  absasenden.  Auf  Ver- 
langen können  behiif.=;  Kniiittf^hnig  eines  zurück- 
gelassenen Gegenstaudd  auch  Depeschen  mit 
dam  Bahntelegraphen  abgegeben  werden,  für 
welche,  wenn  dieselben  von  dem  Koisenden 
selbst  aufffesetzt  w<»rden,  die  tarifmäßige  Tele- 

fraphenu'-'uüTir   zu   entrichten  Wird  die 

assung  der  Depesche  der  Station  überlassen, 
so  ist  für  die  Beförderung  innerhalb  des  Staate» 
l>ahubereiohs  eine  feste  uehfiiir  ron  fiO  Pf.  su 
erheben. 

F.  werden  nach  Orten,  welche  nicht  an 
Staatabahnstationen  Uesen  oder  zweckmäßig  nur 
nnter  Benutzung  fremder  Strecken  za  erreichen 

.sind,  u.ich  Wahl  de<  Hfirechtigt^'n  eid-r  naeh 
den  rmstaudeu  mit  der  Post,  als  Fracht-  oder 
Eilgut,  oder  auch  durch  Vermittlung  eines  Spe» 
diteurs  nachgesendet.  Für  die  Beförderung 
werden  alsdann  die  entstehenden  Kosten  er- 
hoben. Innerhalb  des  Staat sbahnbereichs  erfolgt 
die  Übersendung  von  F.  auf  Gepäckschein  gegen 
Erhebung  einer  festen  G«bflhr  ron  50  Pf  Tlr 
jede  Sendung. 

Die  Fundburt'HUjL  sind  bt-fugt,  mit  den 
übrigen  Fundbureaux,  mit  allen  Stationen  und 
mit  dem  Publikum  selhstindi|{  in  Schriftwechsei 
zn  treten.  Zur  weiteren  Erleiohterung  der  Er- 
niilttdun!^  von  Eigentümern  gefi(ndi  n*'r '"i^  g-  n- 
Staudt  ist  bei  dem  Auskunft^bureau  der 
preußischen  Staatsbahnen  in  Berlin  eine  Ceu- 
tralfunds  teile  eingmchtet,  welcher  von  den 
Fundbureaux  bis  zum  .'>.  jeden  Monat«  auszugs- 
weise kurze  Anzeigen  einzusenden  ^ind  über 
solche  F.  von  besonderer  Eigenart  oder  beson* 
derem  Wert,  welche  nicht  abgefordert  «lind, 
sowie  über  uner]e(|i|trtr  Verlustanzeigen,  die  sich 
auf  Gegcn.staiide  wni  besanderer  EigeuHrt  oder 
besonderem  Wert  beziehen,  falls  nicht  zweifellos 
feststeht,  daß  der  Bezirk  eines  andern  Fund* 
buretius  niÄt  in  Betracht  itommt. 

Naeli  Schluß  eines  Vierteljahrs  habi'ii  die 
Fundbureaux  ihrer  vorgesetzten  Eisenbilm- 
direktion  eine  Nachweisung  über  diejenigen 
nicht  abgeforderten  F.  vorzulc'^en,  welche  ein 
Vierteljahr  und  darüber  lagern.  Die  botreffende 
Eiseiib  ilindirektion  verordnet  hierauf  zunächst 
den  Erlalj  v<mi  Bekanntmacbungen  in  öffent- 
lichen Zeitungen,  in  welchen  die  Eigenttlmer 
der  znrüi^kü:elass-enen  Ge-reiis-frind'-  zur  Oelt^'iid- 
machung  ihrer  iifchte  aufgefurderr  und  darauf 
hingewiesen  werden,  daß  im  entgegengesetzten 
Fall  zum  Verkauf  derselben  nach  Maßgabe  des 
§38  des  Betriebsreglements  gesobritten  wird. 
7u^'l*  i  h  ist  Ort  und  Zeit  des  Veiteufs  ansu- 
gebeu. 

Kostbarkeiten  sind  vor  dem  Verkauf  durch 
Sachverständige  abzuschätzen. 

Der  Verkauf  erfolgt  öffentlich  und  meist- 
bietend dureli  Gerichtsvollzieher  oder  nach  Wahl 
der  Direktion  durch  einen  vereidigten  Auktio- 
nator untei:  Zuziehung  eines  Beamten  des  Fnnd- 
bureau?,  Tbor  den  stattgehnbtrn  VriVauf  i,t 
an  die  vorgesetzte  Ei^nbahndirektion  Bericht 
zn  erstatten. 

III' 
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Nach  den  vom  deutschen  Eisenbahn- 
T«rkehraTerband  herauagMrabenen  Bestim- 
muDS'en  thw  di«  Behandlung  der  F.  ImlMan  all» 

dem  Vcrli  iri  i  angehörenden  V  erwaltungen  Fund- 
boreaux  eingerichtet,  deren  Gesch^'tsbereich 
«ich  auf  den  Bezirk  der  betreffenden  Verwaltung 
un<\  dt-r  etwa  anschließenden  kleineren  Nachbar- 
biihneu  erstreckt.  Nach  obigen  Bestimmungen 
haben  die  Bahnen  eine  die  Einbringung  von 
Veiilwtanwigen  und  die  Abgabe  von  F.  be- 
treffende Enndmaebung  in  den  Wartailen  und 
auf  den  Vorplätzen  ihrer  Bahnhöfe  auszuhän- 
gen, femer  eine  einschlagige  Bekanntmachung, 
wenigstens  in  den  dem  Durchgangrerkehr 
dienendem  Wagen,  anzubringen.  Die  Bestim- 
mungen des  VmcenrmrlMuaite  Uber  die  Beltand- 
lung  der  F.  setzen  ferner  das  auf  jedem  Bahn- 
hof vorrätig  zu  haltende  Muster  der  Verlust- 
anzeigen fest  und  ngeln  die  Gebühren  für  die 
zur  Ermittelung  Ton  verlorenen  Sachen  auf 
Verlangen  der  Partei  abzugebenden  Dienst- 
depeschen, sowie  die  Nachsendung  von  gefun- 
denen Gegenständen  mit  dem  nächsten  äcnnell- 
oder  Personenzug  gegen  eine  Gebühr  von 
SO  Pf.  für  jede  Sendung 

Die  Behandlung  von  l\  bt'i  den  österrei- 
chischen Staatsbahnen  wird  nachfolgen- 
den besMideren  Voncluriften  dwrobgeffthrt:  jk\ 
werdoi  in  M  den  Eiaenbahnbetriebedirektionen 
errichteten  Sammelstellen  bis  zum  Ablauf  der 
gesetzlichen  Aufbewahruugäfriüt  verwahrt.  Die 
Balinbediensteten ,  sowie  die  Bahnhof restau- 
rateure  sind  verpflichtet,  die  im  Bahnbereich 
gefundenen  Gegenstände  ohne  Aufschub  an 
die  nächstgelegene  Station  abzuliefern.  Die 
Wagen  jedes  Zu^  sind  nach  Ankunft  in  der 
Endstation  von  einem  Zugbegleiter  und  einem 
Station5org:in  verläßlich  zu  durchsuchen,  und 
etwa  gefundene  Gegen.stände  sofort  dem  Sta- 
tionsvorstand zu  üwreeben.  Über  die  AblieiV- 
ruug  Ton  F.  baben  me  Stationen  den  That- 
bMtaad  anflnuMliiiien.  Der  erste  Tefl  der  bezüg- 
lichen, im  Pausweg  ausgefertigten  Drucksorte 
(mit  der  Unterschrift  des  Üherbringere  des  F.) 
ist  in  der  Station  zu  belassen,  während  der  zweite 
uod  dritte  Teil  an  die  Sammelstelle,  beaw.  an  die 
vorgesetzt«  Eisenbahnbetriebsdirsktiott  abmsen- 
den  ist.  Die  Funde  sind  von  den  Stationen  in  ein 
Vormerkbuob  einzutragen  und  ist  ein  Verzeichnis 
der  F  im  Stalionsgemude  auszuhängen.  Dem 
ViTderb-  n  ausgesetzte  imd  nur  mit  erheblichen 
Kosten  aufzubewahrende  F.  sind  in  der  Regel 
nach  vorhergegangener  Anfrag>-  bti  der  vurgf- 
setzten  Eisenbabnoetriebsdirektion,  im  Fall  der 
DrüigHcUreit  aber  nach  Ermessen  des  Stations- 
vorstands  thunlichst  schnell  und  bestmöglichst 
zu  vei-äußeni  oder,  wenn  letzteres  unthunlich, 
SU  vernichten.  Versperrt  eingebrachte  F.  sind 
vom  Stationsvorstaoa  unter  Zuziehung  von  zwei 
Zeugen  zQ  Offben,  um  nach  dem  Inlmlt  die  zu- 
lässige Dauer  diT  Aufljewahrnng  -owie  den 
Wert  derselben  festzustellen.  Hieruber  ist  ein 
von  den  Zeugen  zu  fertigendes  Protokoll  auf- 
zunehmen. Aufgefundene  Barschaften  sind  so- 
fort an  die  Betriebj»direktionskasse  unter  Ver- 
ständigung der  Sammelstelle  und  der  vorge- 
setzten Eieenbahnbetriebsdircktion  abzuführen. 
Die  Auffindung  von  verbotenen  Waflbn,  von 
Sprengmitteln  odi-r  t^iiften  ist  im  Vormerkbuch 
nicht  durchzufuhrüu,  suudcru  hierüber  an  die 
voi^setzte  Betriebsdirektion  Anzeige  zu  er- 
statten. Über  die  Pereon  des  Eigentümers 


letzterer  F.  sind  Nachforschungen  zu  pflegen 
und  hierauf  diese  F.  an  die  Lokalsioh«rbeits- 
behSrde  absugeben;  bm  Sprengmitteln  ist  das 

zuständige  Gericht  zu  ver:-liuiili>:en. 

Unzweifelhaft  als  Eigentum  des  Militärärars 
erkennbare  F.  sind  nach  Vormerkung  der» 
selben  an  die  Sammelstelle  und  von  dieser  an 
das  nächste  Platzkonimando  ab'/.usenden.  Die 
F.  mit  Ausnahme  von  Waffen,  Snrengmitttsln 
j  und  Giften  sind  in  den  Sammelsteilen  drei  Mo- 
I  nate  lang  aolknbewahren.  Bei  flriUierer  Vei^ 
äußerung  von  F.  ist  der  Erlös  bis  nach  Ablauf 
der  erahnten  Frist  zur  Verfügung  des  Be- 
rechtigten bereit  zu  halten. 

Wührend  der  drei  Monate  können  F.,  besw. 
der  YerkanAerlOs  von  den  Veriastfa^gern  re- 
klamiert und  gegen  Entrichtung  des  ges'^tz- 
lichen  Finderlohns  und  etwaiger  Spesen  behoben 
1  wenlen  Der  gesotzliche  Fmderlohn  beträgt 
(§991  allgem.  bürgert.  Gesetzbuch)  10^  des 
Werts  des  F.  und,  falls  hiemach  der  Finder- 
lohn 1000  fl.  übersteigt.  5»^  des  Mehrwerts. 
Für  F.,  welche  nicht  verloren,  sondern  ver- 
sessen, d.  i.  auf  einem  vom  Reklamanten  gant 
Df'stimüit  bi'/oirhue(en  oder  auf  einem  solchen 
Platz,  web  h-  r  zur  Aufnahme  der  betreffenden 
Gegensf  Hilde  bestimmt  ist,  liegen  gelassen 
wurden,  ist  ein  Finderlohn  nicht  einzübeben. 
Wurde  der  Gegenstand  von  Bediensteten  der 
Bahnaiistalt  gefunden,  -^o  füllt  d-  r  Finderlohn 
zur  Hälfte  den  hetreft'enden  Bfedienbtet^u  und 
zur  Hälft«  den  Versorg[un^sinstituten  für  die 
Bediensteten  der  österreichischen  Staatsbahnen 
zu.  Wenn  der  P.  von  einer  dritten  Person  ab- 

fegeben  und  vom  Kigetitümer  innerhalb  acht 
agen  reklamiert  wurde,  so  ist  der  Finderlohn 
nach  Abzug  der  auf  dem  Fund  etwa  haftenden 
Spesen  über  V*  rlangen  an  den  Finder  von  der 
I  Station  auszufolgen.  Die  F.,  bezw.  die  Ver- 
kaufserlose sind  von  den  Stationen  nach  Ab- 
lauf von  acht  Tagen  an  die  Sammelstellen,  und 
zwar  unter  Nachnahme  der  auf  denselben  haf- 
tenden Verpackung»-  und  sonstigen  Spesen  ge- 
bührenfrei einzusenden.  Die  Sammelstellen 
führen,  wie  die  Stationen,  Vormerke  über  P,, 
und  haben  am  Sohlufi  eines  jeden  Monats  einen 
Ausweis  über  die  in  der  abgelaufenen  Zot- 
periode  angezeigten  und  zug'^-»  ndeten  Fund*-  an 
die  vorgesetzte  Betrieb.sdirektion  vorzulegen. 

Sollen  F.  über  Ersuchen  des  Verlustträgers 
mittels  Post  oder  Eisenbahn  zttgesendet  werdm, 
'  so  hat  diese  Zus.'udung  unter  Aiirt  i-hnuug  «ler 
daraufhaftendt'd  Sj»».'s('n,ein8chlierjliehdt's  g>'<>4i- 
lichen  Finderiohns  und  der  erwachsenden  Trans- 
portkosten, zu  erfolgen.  Die  aus  diesem  AnlalV 
über  Ersuchen  der  Partei  etwa  abzugebenden  Tele- 

f ramme  sind  gebiihreuptiicbtig.  Die  mit  Ablauf 
er  gesetzlichen  Frist  verfallenden,  sowie  die 
I  von  der  politischen  oder  Polizeibehörde  zurüok- 
'  gestellten  P.  werden  im  Weg  öffentlicher  PWl- 
bieturig   veräuDi-rf .    Vom    Erlös   kommen  die 
auf  dem  F.  haftenden  Spesen  und  dieFeilbietuugs  • 
kosten   und    hierauf^   das    gesetzliche  Feil- 
hietungsarmenprozent  in  Abschlag.   Von  dem 
sonach  erzielten  Reinerlös  fällt  die  eine  Hälfte 
den   obgeiiaiinreii    \'>'rsorgungsinstitut>-n .  die 
andere  Hälfte  dem  Bediensteten  zu,  welcher 
den  F.  abgeliefert  hat.  Ist  der  Übergebende  des 
F.  kein  Bediensteter  der  Bahnanstalt,  i?t 
demselben  der  guuze  Erlös  nach  Abzug  der 
:  Spesen  auszufolgen.  Die  an  die  Betriebsairek- 
1  tionskassen  abgeführten  Barschaften  sind  nadi 
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Ablauf  eines  Jahrs  mit  Ausschluij  der  Gold- 
und  Silbormtinzen,  welche  entweder  ihres  Alters 
wt'gin  odrr  d>-in  Au^<h'Aü  nach  aus  irgend 
einem  Grund  für  die  Verlusttriger  einen  be- 
•onderni  W«rt  haben  dltrlfeai,  Inohtbringend 
anzulegen.  Erst  nach  weiteren  zwei  Janren 
ist,  wenn  der  Verlustträ^er  sich  nicht  gemeldet 
hat,  der  B**trag  samt  Zinsen  zu  beheben  und 
w«xii«a  die  Bwaehaften  wie  die  anderen  F. 
verteilt. 

Auf  den  ungarischen  Ei s ^nbu  h n f-n 
wurde  über  die  Bebandlong  der  F.  durch  Erlaß 
des  Handelsministers  (6.  April  1884)  angeordnet, 
daß  die  zurückgelassenen  Gegenstände  nach 
Ablauf  des  in  §  33  des  ßetriebsreglements  fest- 
gtsetz,tt  ii  Zeitraums  unter  Mirwirkiinjg  der  Orts- 
beliörde  and  des  Poliseiamts  im  Weg  einer 
dffentlidun  Yentaigamng  sm  verinfieni  nnd  imd 
der  ErlSs  sttts  m  Omuten  der  Ortaannen  m 
Ter  wenden  ist. 

Bei  den  schweizerischen  Bahnen  sind 
in  den  Bahnhöfen  nnd  in  den  Wagen  Uegen- 
gebllehene  BdseeflS»1tten  jeweilen  rom  Finder 
an  dt'U  Vorstand  der  nächstgelegonfn  Station 
oder  an  den  Zugführer  abzuliefern.  Die  i?tations- 
Torstäude  haben  die  ihnen  übergebenen  Gegen- 
stände in  ein  besonderes  Buch  mit  fortlaufenden, 
mit  jedem  Jahr  neu  beginnenden  Numineni 
einzuschreiben  und  unter  Verschluß  aufzube- 
wahren. Die  Xontfoünummer  ist  auf  der  Fluad- 
marke  TonmeTlten  and  letztere  an  den  F.  ta 
befestigen 

¥.  sind  amtlich  zu  versteigern,  wenn  sie  nach 
erfolgtem  öffentlichen  Anfnif  nicht  innerhalb 
der  in  dem  letaleren  anberanmten  Frist  (Ge- 
päckstticke  nach  Verlauf  einee  Jahrs,  Transport- 
reglement §  42)  reklamiert  werden.  Sind  ^ol(  he 
F.  bei  längerer  Aufbewahrung  ersichtlich  dem 
Verderben  ausgesetzt  oder  deckt  deren  mut- 
maßlicber  Wert  die  Lagerkosten  niclit,  so  sollen 
•tie  sofort,  amtlich  oder  außerauitlieh  v.  rkautt 
werden,  in  welciiem  Fall  der  erzielte  Krlos 
rücksichtlich  des  wetteren  Verfahrens  an  bteUe 
der  F.  tritt. 

Meldet  sich  der  Eigentümer  eines  gefundenen 
Gegenstands  persönlich  oder  durch  einen  Be- 
Tolltujit  hr igten,  so  ist  ihm  derselbe  nach  un- 
zweifelhafter Feststellung  der  Berechtiffong 
gegen  Empfangsbescheinigung  hinansiiifeben. 

< Jegen^itande ,  welche  auf  f i'IeL,'r;ipliis(hem 
oder  briellichem  Weg  unter  .Angaben,  welche 
die  Berechtigung  des  Anspreehers  unzweifelhaft 
darthun,  reklamiert  werden,  sind,  wenn  sie  ein 
Gewicht  von  mehr  als  .'»  kg  haben,  als  Eilgut 
oder  Gepäeksendung  utid,  wenn  ihr  <iewielif 
&  kg  uicnt  übersteigt,  als  Postsache  dem  Eigen- 
tfliner  zaznstellen. 

Für  Gegenständi'.  welche  seitens  dfrReisendi'n 
liegen  gelassen  worden  sind  und  nieht  inner- 
halb 24  Stunden  nach  der  Auffindung  rekla- 
miftrt,  bezw.  abgeholt  wurden,  ist,  besondere 
FiBe  Torbehalten,  »ine  Anfbewabrungsgebtlbr 
zu  erbeb'ii,  ln-zw,  nachziiriehni''n 

Nach  V  erjährung  der  Anspräche  des  Eigen- 
tSowra  flUt  der  Erlös  aas  F.  der  Unter- 
stiitzungskasse  für  die  Angestellten  des  be- 
treffenden Bahnunternelini'Mis  /u  iTransport- 
reglement,  ?5  42) 

Beiden  meisten  französischen  Bahnen 
wird  in  betreff  der  F.  folgender  Vorgang  ein- 
gehalten: Über  die  F.  wira  in  den  Bahnhöfen, 
m  denen  sie  gefunden  oder  in  welche  sie  ge- 


bracht wurden,  eine  besondere  Vormerkung 
(Reffistre  special)  geführt.  Nach  Ablauf  von 
zwei  Tagen  (fünf  Tagen  bei  Hauptstationen) 
werden  die  F.  mit  einer  gewöhnlichen  Fracht- 
karte an  das  Centraimagazin  der  Gesellschaft 
gesendet,  welches  die  Verkehrsleitung  durch  ein 

I  „Avis  d'expedition",  enthaltend  einen  Aussog 
aus  dem  Registre  sp^^cial,  von  der  Einsendung 
desF.  benachriohtigt.  BeideSohriftatflokemttaaen 

f  die  Natnr  und  E^ranft  dee  F.  beiabhniii  nod 

an£rcVii  n,  in  w.  Ii  hctn  Wagen,  in  wdohem  Teil 
des  Bahnhofs  oder  der  Ütrocke,  in  welchem  Zug 
oder  nach  Durchfahrt  welchen  Zugs  die  frag- 
lichen Gegenstände  gefunden  wurden.  Bei  Bar- 
schaften und  Schmucksachen  ist  außerdem  der 
Name  des  Finders  bekannt  /.u  j^'obon  Das  Ceu- 
tralmagazin  hat  die  F.  vorzumerken  und  in 
yorwahrung  zu  nehmen.  Dieselben  werden  an 
ihre  Eigentümer  ohne  Lagerungskosten  zuröck- 

I  gegeben,  wenn  diese  vor  Ablauf  von  sechs  Mo- 
naten reklamieren,  andernfalls  werden  die  F. 

I  an  die  Staatskasse  abgeführt.  Dem  Verderb 

I  unterliegende  F.  werden,  wenn  iie  den  Eigen* 
tümer  nicht  rechtzi  iriL'  /uriickjnstdlt  werden 
können,  in  den  Stationen  ütlentlicb  versteigert, 
und  wird  der  Erlös,  nach  Abzug  der  auf  dem 
F.  haftenden  Transportkosten,  dem  sich  etwa 
meldenden  Berechtigten  äbergeben. 

;  Bei  den  belgischen  Staatsbah n  >  ii  i-t 
jeder  von  einem  Bediensteten  der  Verwaltung 

I  oder  von  einer  fremden  Person  in  den  Eisen- 
bahnwagen oder  in  dem  Bahnbereich  gefundene 

:  Gegenstand  dem  Stationsvorst.ind  zu  über- 
geben, welcher  densell>en  innerhalb  J  St  inden 
an  das  Depot  in  Brbssel  abzuUefem  hat.  Alle 

I  anf  der  Soveke  gefnidenen  O^nstlnde  sind 
ohne  Verzug  in  di'^  zunächstgelcgene  Station 
zu  senden  welche  dieselben  mittels  Begleit- 
scheins an  das  Dep<if  gelangen  lässt.   Jeder  F. 

I  wird  mit  einem  den  F.  genau  beschreibenden 

'  Zettel  versehen.  Ein  Exemplar  des  Begleit.scheins 
wird  unter  Beisetzung  der  Empfangsbestätigung 

j  vom  Depot  an  die  Abeenaestation  zmnick- 

I  geschickt. 

I  Zur  Krleichtenmg  der  Auffindung  von  ver- 
lorenen Gegenständen  ist  der  Keklamant  zu 
befragen :  um  seinen  Namen  und  seine  Adresse, 
um  £e  genaue  Beschreibung  dea  rerlorenen 
Gegenstands  nnd  die  näheren  ümsOnde.  Das 
hierbei  in  ESiffArnng  gebraehte  ist  auf  einer 
hierzu  bestimmten  Drucksorte  niederzuschreiben, 
wovon  je  ein  Exemplar  an  alle  Stationsvor- 
stände der  Strecke,  welche  der  angegebene  Zug 
durchfahren  hat,  l»ezw.  einer  Anschluß-  oder 
Zweigstrecke  abzusenden  ist.  Ohne  Verzug  ist 
eine  Abschrift  der  Keklamation  an  das  JÖipot 
etaixnseliieken,  sowie  auoh  das  Depot  sofort  von 
der  Auffin'lung  eines  rekUmierten  Gegenstands 
zu  Verständigen.  Die  P.  sind  im  Bereich  der 
Staatsbahnen  als  IMenstsendungen  unmittelbar 
an  den  Eigentfimer,  andernfalls  nur  bis  zur  An» 
schlaßstanon  zu  schicken. 

Iii  /  iLrltrh  der  Behandlung  von  F  auf  den 
I  Eisenbaiinen  in  Holland  bestehen  folgende 
I  Vorschriften :  Alle  nicht  dem  Verderb  unter- 
li^enden  und  unschädlichen  Gegenstände,  welche 
1  als  auf  der  Strecke,  in  den  Stationen  oder  in 
!  der  Nähe  derselben  oder  in  den  Wagen  zurück- 

Selassen  gefunden  werden,  sind  während  sechs 
[onaten  von  der  Verwaltung  in  Vorwahrung 
zu  nebtneii  Wenn  die  F.  verpackt  sind,  müssen 
sie  von  dem  betreffenden  Stationsvorstand  unter 
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Zuziphunp  von  zwei  Zeugen  geöffnet  und  muß  | 
ihr   Inhalt  festgestellt  werden,   woiüber  ein  | 
Protokoll  aufzunehmen  ist.   Nach  Ablauf  der 
sechs  Monate  können  die  F.  Terk»aft  werden. 
Die  Zeit  und  der  Ort  des  öffentlicben  Verkaufs  ! 
W(  i  iit-n  in  7'-iliiiii:fii  lifkannt  >regeben.  Welche Be- 
kauului.irluiij^'  i^iiglrich  ,tufh  eine  genaue  Be- 
schreibung der  zu  vt-rkaufenden  F.  enthalten 
soll.  Zur  Vornfthiue  dos  Verkaufs  kann  erst 
nsch  Ablattf  von  einem  Monat  nach  dem  Datum 
der  Verlautbai  uiii:  ^'t-i  hritten  werden.    Nur  | 
wenn  F.  dem  Verderb  unterliegen  oder  ihre  I 
Aufbewahroog  mit  Gefahr  verbunden  ist,  können 
(\if'9c   auch  Ii    verkauft   werden.    Der  ' 

KautVrIös  wird  n.idi  Abzug  der  Transport-  und 
\ .  rkaufsko.<>ten.  in  eine  besondere  Kasse  abge- 
führt. Diese  Bestimmungen  finden  auf  Mou-  i 
tnrs-  oder  Auarttstungrsstiicke  des  Heers,  welch«  | 
als  F.  eiugeüi  frrf  w-  iii.  n,  kriiii'  Anwendung; 
diese  F.  sind  vielmehr  gebührenfrei  an  die  be- 
treffenden Militärkommanden  einzusenden. 

In  Italien  sind  alle  auf  den  Babnhi^fen, 
in  den  Wagen,  auf  den  Strecken  der  Eisen- 
bahnvei  walf iiiig  mli  r  anderen  /n  dirselben 
ireh'Vrigeii  Orieu  gefunduuen  Gegenstände  nach 
-I I  Tagen  Lagerung,  wenn  sie  während  dieses 
Zeitabsi  hnitt  s  \  om  Ei<rpntümer  nicht  reklamiert 
worden  ^iud,  von  den  Ütationsvorsteheru  an  die 
Direktion  einzuliefern.  Die  Direktion  ist  be- 
rechtigt, unter  Beobacbtung  der  l>ei  der  Ver-  i 
waltung  bestehenden  Gninds&tze,  die  Gegen-  i 
-trind-'  iiarli  .\lilaur  von  -«  i'hs  Monaten  nach 
vorJitrig.  r  uiiVuliichei  Uekaunt machung  in  Pri- 
vatversteigerung zu  verkaufen.  Bei  schädliclien 
oder  leicht  verderblichen  Gegenständen  findet  , 
der  Verkauf  auch  früher  statt.  Der  Verkaufs- 
erlös wird,  ab/.figlifh  der  Ko-tcii,  wiihreml  zwi  ier 
Jahre  zur  Verfügung  des  Berechtigten  gehalten; 
nach  dieser  Zeit  ließt  er  der  Pensions-  oder 
Unterstutzungskasse  der  Verwaltungsbeamten 
zu.  Betinden  sich  die  F.  in  Verpackung,  so 
wird  nach  drei  Tagen  Lagerung  durch  Proto- 
koll zur  Ermittdong  des  Inhalt«  geschritten.  ; 
Im  Fall  die  F.  oder  der  VerkaufserlSs  ausge- 
liefert oder  an  den  Eigentümer  übersendet  wer- 
den, ist  dieser  verpflichtet,  der  Eisenbahn  die 
Auslagen,  Frachtgebühren,  Lagergelder,  ktttere  | 
um  die  Hälfte  ermäßigt,  zu  erstatten.  ■ 

Tn  England  ist  für  gefundenes  Gepäck  | 
und  ander-'  F.  lioim  i'le.tring  House  '  in  r<.'iitnil--r 
Evirienzdieubt  eingerichtet.  Jede  Station  führt 
über  nicht  abgefordertes  GepSok  und  sonstige 
1>\  f'iri  ni'L:i>trr  imd  hat  di.r'  Vf-rpflii  htiinp.  sowohl  : 
über  jfüi^n  ueut'U  V  urfall,  als  .mch  über  ailc 
in  dem  Stand  der  EvidenzführunK  vorkommen- 
den Veränderungen  sofort  mittel«  Tagesrapports  | 
an  das  ClMring  House  Meldung  zu  machen  und  > 
die  Reklamationen  der  Paiffitii  an  da^^-^rlbe  ali- 
zuuenden.   Bei  Vortindung  von  als  abgängig  ; 
angeseigten  Gegenständen  muft  wegen  Anstel*  | 
Inng  der  Nachforschungen  unter  genauer  An-  : 

Bibe  der  Fnnddaten  sofort  au  das  Clearing  House  \ 
elduug  gemacht  vrerden.  j 
Ohne  Adresse  vorgefundenes  und  nicht  ab-  . 
genommenes  Gepäck  oder  sonstige  F.  müssen  | 
nat  li  einerWoche  geöffnet  werden  und  ist  hierüber 
unter  Bezeichnung  des  Inhalts  und  der  etwa  : 
für  die  Ausforschung  des  Eigentümers  gebote- 
nen Anhaltspunkte  dem  Clearing  House  Mel-  j 
dungzn  erstatten.  | 
Außer  drn  V  .  welche  im  Bereich  einer  dorn  j 
Jk'trieb  übergebeneu  Bahn  zurückgela^seu  uud  J 


an  die  Bahnanstalt  abgeliefert  werden,  kommen 
auch  beim  Bau  einer  Eisenbahn  aufge- 
fundene Gegenstände  für  die  Eisenbabnv.  rw;d- 
tungeu  insofern  in  Betracht,  al«  in  einzelnen 
Ländern  die  Vorsohrift  besteht,  daü  solche 
Gegenstände  von  archnnlogischem  oder  kunst- 
hiatorischem  Wert  an  die  betreffenden  Staats- 
ämter abzuliefern  sind. 

Die  Österreichischen  Eisenbahnen  sind  ver- 
nflichtet,  eTentueUe  arcbaolc^isoh«  odor  kaust» 
nistorisi  lic  l'undr,  wt-Mir  In  i  mhnbauten  u.  dgl. 
Torkommeu  söllt«u,  von  Fall  zu  Fall  der  k.  k. 
Centraikommission  für  Kunst  und  historische 
Denkmale  (  si.wir  dem  k.  k.  Conservator  des 
betreffenden  iitüirks)  unter  genauer  Mitteilung 
über  das  That-sächliche  des  tunds  und  die  ge- 
fundenen Objekte  (Angabc  der  Gattung,  Stoff, 
Größe)  cur  Anzeige  zu  bringen  (s.  Archeolo- 
gische  Fund.  ) 

.\bnlich  bestimmt  55  der  schweizerischen 
Normalkonzession  liintM  liatt  ii< llundosnits 
Tora  10.  Juli  1S7S),  daü  Q^eustäiide  von  wissen- 
scbaftlicbem  Wert,  welche  durch  die  Bau- 
arl)'-it<-n  zu  T.iir  t:-'foi(i*  rt  werden  (  V-  i -t.  in— 
iniHgen,  Münzen,  Mcdaülen  u.  dpi  ),  i.igentum 
des  betreffenden  Kantons  werden  und  an  dessen 
Regi-  nmg  iin»  ntpf  ltli<  h  abzuliefern  sind. 

Funk,  Adult  Chri^tiiUl  Wilhelm,  geboivn 
zu  Stadtha^i-n  i  Knrsteiitum  Schaumburir-I.i]']"  > 
am  22.  März  gestorben  am  16.  Juui  lt>b\t 
va  Hannover,  besuchte  nach  Absolviening  des 
Ovinnasiiini':  <\:\<  Polyf rclniiknm  in  Hannover, 
wurde  btim  Verlasöeu  des  I\)i_v;«.chnikiims  I^a'.> 
im  Wegebau  beschäftigt  und  b«t.'ilii:te  sich 
später  beim  Bau  der  Linien  Magdeburg- 
Leipzig  und  Dresden*  Anssiff.  1841  nafli  Han- 
nover /iiriickgekehrt ,  wurde  er  bei  den  Vor- 
arbeiten für  die  Linien  Uaunover-Braunschweig 
und  HannoTer-lOnden  beschiftiet.  zum 
Baukondukteur  ernannt,  entwan  er  1843  den 
ersten  Bahnhof  Hannover  uud  erhielt  1845  die 
Oberleitung  di  <  Ikuw»  der  Strecke  Hannover- 
Minden.  ^achEruffuuug  der  Strecke  erfolgte  iHii 
seine  Bmennnng  «um  Vorsteher  der  Betriebs- 
inspi  ktion  Hannover.  In  dieser  Stdlnnp  erwies  er 
sivli  als  Vortrefflicher  Belriebsleiler  wahrend  der 
Truppenbeförderungen  nach  Schleswig-Uolstein. 

1850  wurde  F.  zum  Vorstand  des  bauteohnischeft 
Bureaus,  1851  zum  Hilfsreferentoi  und  Deter- 
n-ut'-n  für  iJuunirber  und  BahntintcrhaKung 
in  der  Direktion  befördert  und  hielt  lö61/185i 
an  Stelle  des  nach  Berlin  berufenen  Professort 
Schwarz  am  Polytprhntknm  zu  Hunnover  Vor- 
lesungen übur  KiM  iib.ihiibau.  Ziiu'loirb  hatte  F. 

1851  mit  einer  Reilu'  von  Fri  uiid''n  den  Archi- 
tekten» und  Ingenieurverein  in  Hannover  ge- 
grQndet,  dessen  „NotitbUtt*  —  von  18&4  an 
.Zoit-rbrift"  —  *-r  reditriert.-  ,T^G4  wurde  F. 
zum  \  orsitzenden  des  \erein^  gevvabit.) 

1864  tarn  Baurat  ernannt,  beteiligte  ersieh 
hervorragend  an  der  Ausführung  der  BahnboiCi- 
häfen  Emden,  Leer.  Papenburg  und  der  LilliiB, 
Emiii.'ii-lLlii!iii*\  Iiauiiov«'r-Kassel  ttod  BEMDen- 
Geestemünde-Bremerhateu. 

Nachdem  F.  1««;5  zum  Überbaurat  ernannt 
war,  wurde  ibm  iiarh  .^uflitsuntr  der  hannöv^-ri- 
schen  Gener.ildÜLktiuu  im  Jahr  186<>  der  Über- 
tritt ins  Handelsministerium  in  Berlin  ange- 
boten. Doch  folgte  er  einem  Buf  der  kLöln- 
Mindener  Eisenbahngesdlsohaft,  nm  des  Bau 
der  Venlo-Hambitrjxrr  I'.abn  zu  l»^iten.  1872 
trat  er  als  Baudirektor  zur  Gesellschaft  äber. 
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welche  Um  nach  Bt^iidiguii^j  des  Baues  nach 
Köln  berief. 

Bei  Ventaatlichoug  der  üeseUsetw^biihiien 
im  Jahr  1880  trat  er  wieder  in  den  Staats- 

dieast,  und  wurde  ii;ichdfm  ihm  schon  1>«"4 
der  Titel  geheinur  Ik'gieruugsrat  verliihtju 
WUT.  als  Abt^ilungsdirigent  und  Oberbaurat  in 
die  kgL  Eüenbfthadirektion  Kdlu  (rechts- 
rhfintsch)  bemfen. 

1H8G  ri.ihiii  F.  stMti'  ii  Alisi  hied  und  fährte 
üich  dem  Abieben  iieusiogt^r  von  Waldegg»  die 
Redaktion  des  Oifpuia  ftkr  die  Fortsclintte  dei 
Eisonbahnwccns  bis  zu  seinem  Tod. 

F.  war  selirilt^tiilerisoh  vielfafh  thätig;  von 
irrötoren  Werken  seien  die  „Biiudenkmale  Nie- 
dersach.sen.«",  die  „Beiträge  zur  Beförderung 
Jer  Eunsit  in  den  Gewerken"  und  _die  Kiseu- 
bahu*  !!  im  Königreich  H;uin'pv<  r"  iimuit  (siehe 
Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens, 
1889,  Heft  4;  Ceotralblatt  der  Bauverwaltung, 
im,  S.  224;  Zeitang  des  V.  D.  £-V.,  1880. 

505  ff.). 

Pnnkenfänger  (.'^«rt-arre«  <  <»  > ,  pl . ,  «pari:- 

■•■nfi  hrr^\  ]']. :  Pure-ttim-elleK,  pI  ),  Vorrichtungen 
iur  Vt  iiiutaug  des  Auswerfens  glüheuder  Breuii- 
stoffteile  »US  tjchomsteinen. 

Mehr  als  bei  jeder  anderen  Feuerungsanlage 
bewirkt  der  in  den  Feaerkanälen  und  dem 
Feuerraum  <!<  -  Lokomotivkessels  auftretende 
Luftzug  (infoige  der  durch  das  Blanrohr  uuge- 
mein  gesteigeiien  Anfaehnng)  ein  Mitreißen 
?Ml  Brennstoffteileu ,  wenn  Brennstofle,  wie 
Kohl^,  Holz  oder  Torf  zur  Feuerung  verwendet 
werden,  uini  m  hli  uii.  rt  der  Strom  der  abziehen- 
den Feuerga.se  etueu  gioßen  Teil  dieser  Brenn- 
stofl'teile  in  noch  glühendem  Zustand  aus 
dem  S.  h'>rii-t-  Iii.  wenn  dagegen  nicht  besondere 
Vorkelii  uri^'*  II  ir-  trofien  worden  sind. 

Dic-^"^  Funk .  uwerfen  oder  Funken- 
sprfihen  läßt  sich  zwar  muh  durch  Verwen- 
dung entsprechender  Breausioffe  iz.  B.  speci- 
tisch  schwerere  Kohlen,  backende  Kohlen  u. 

w.j,  durch  eine  größere  oder  geriogere  Hem- 
mung der  Funkenbildung  mittels  nucbTeneeb- 
r-nlir  ^^lITichtungen  im  Feuerraum.  durrh 
maiiigen  tielirauch  de-s  Blasrohrs,  durch  beson- 
dere V(n  -ichten  bei  der  Unterhaltung  des  Feuers 
0.  s.  w.  beschränken,  niemals  aber  ganz  be- 
seitigen, so  dali  in  vielen  Fallen  die  Anordnung 
Ton  F.  nicht  zu  unijrclu-n  l>t. 

Ein  guter  F.  soll  der  Bedingung  genügen, 
den  Funkenöug  möglichst  zu  verhüten,  onne 
dal»'i  .  ine  i  iiipfindlicne  VergröGerung  des  Ge^en- 
<irui  k>  .luf  die  Kolben  oder  eine  schädliche 
Co  iiiträchtigung  des  Luftzugs  herbeizuführen. 
Vollkoramen  iMsen  aiob  diese  unerwünsch- 
ten Folgen  der  Anwendung  eines  F.  nicbt  aus- 
*chlier<eM ;  es  kann  sich  d.ihiT  nur  dnnim  han- 
deln, dieaelbeu  auf  duA  tliunlich  kleinste  Mai> 
tu  beschränken. 

Die  Funkenbildung  iüt  im  allgeoieiiien  bei 
Terwjbiedenem  Brennstoff  ungleich;  bei  Holz, 
Tief  oder  Braunkohlen  ist  ilic  Fuuliriiliildung 
starker  ah  bei  Steinkohlen  oder  t'oaks.  Diesen 
Verhältni.ssen  muS»  die  Konstruktion  des  F.  In 
den  besonderen  Fällen  anfrepaCt  werden 

Eine  bezüglich*«  Vur&chriit  ist  in  1U3  der 
rechnischen  Vereinbarungen  über  den  Bau  und  die 
JJetriebseinrichtungen  der  Haupteiseubahnen  des 
V.  D.  JE.-V.  gegebim;  dieselbe  lautet:  Wenn  die 
Besdwifenhett  des  Brennstoffs  es  erfwdert, 


sind  die  LokuLu  »tivi-u  mit  •  iuer  \'orrichtung 
,  zu  versehe«,  welche  den  Auswurf  glühender 
j  Kohle  aus  dem  Schornstein  zu  mbtttan  be- 
I  stimmt  ist.  Die  gleiche  Vorschrift  ist  im  §  66 
'  der  Gnmdzüge  fi'ir  ilpn  Briti  nnd  die  Betriebs- 
einriohtungen  der  Lokitlcistabahiien  des  V.  D. 
E.-V.  enthalten,  desgleichen  in  4;  13  der  Bahn- 
ordnung für  deutsche  Eisenbahnen  onteiigeord- 
neter  Bedeatnng. 

Das  ßahupoli?.i-irfH'leinf'nt  fWv  dif  Eisen- 
bahnen Deutschlands  bestimmt  in  10,  Absata 
(2):  Jede  Lokomotive  mu£>  mit  einem  ver- 
schließbaren Aschenkasten  und  mit  Vorrichtun- 
gen versehen  sein,  welche  den  Auswurf  glühen- 
der Kohlen  aus  drin  Aschenkasten  und  dem 
Schornstein  zu  verhüten  bestimmt  &ind. 

Wenn  man  von  den  bei  Lokomotlren  wohl 
nicht  mehi-  in  Vt-invendnn;^  ^tfhenden  Draht- 
1  körben  oder  Draiitliauben  absieht,  welche 
gegenwärtig  noch  häutig  auf  die  Rauchfänge 
von  Lokomobilen  gesetzt  werden,  sich  aber 
auch  hier  nicht  sonderlich  bewähren,  weil  sie 
einerseits  stark  dem  V<  i  i  i>-.fen  ausgesetzt  sind, 
auderseit-s  unter  Einwiikmig  des  >ich  dort  ver- 
dichtenden Dampf-      h  leicht  verlegen  und 
sodann  den  Luftzug  beeiuträehtigeti,  .so  können 
j  zwei  Hauptgruppen  von  V.  iinter-schieden  werden, 
I  nämlich  solche,      i  h.'  in  der  lI.uiLlikammer 
I  und  F..  welche  in  dem  Schornstein  der  Loko- 
'  motive  angebracht  sind. 

1.  tu  Iii  Pvauchkammer  angeord* 
nete  Fuukeufuuger. 

Diese  bei   schwerer  Kolile  vielfach  ange- 
wendeten F.  bestehen  meist  aus  einem  über  den 
oberstmiBdhen  derFenerröhren  wagerecht  ange- 
bnvchten  Gitter  i  F  u  n  k  e  u  s  i  e  b)  von  4—10  mm 
1  Maschen-,  bezw.  Spaltenweite  Die  Gitter  werden 
ans  Stftben  mit  rundem   odei-  rechteckigem 
'  Querschnitt  hergestellt  und  gewöhnlich  in  einem 
schmiedeisernon  Kähmen  befestigt  (vernietet), 
der  in  seitli.  h>  .  iu  iLr  Rauchkammer  ange- 
I  brachte  Fuhrungen  eingeschoben  wirfi 
'       Auch  horizontale  Roste,  besteh>  ii(l  ;uis  unter 
einem  Winkel  von  15"  geneigten,  jalonsieartig 
verbundenen  B.im leisen,  sind  zur  Anwendung 
gekommen    w.  Ii  hc  bei  den  Gruson'schen  F. 
miteinander  drehbar  sind,  so  daß   bei  ver- 
schiedenen SteUungeo  derselben  der  Dnndi- 
^MiiL'  l*  1  Luft  mehr  oder  weniger  gehemmt 
weiden  kann. 

(Organ  f.  d.  Fortschritte  des  Eis^enbahnw. 
laet»,  SuppL  I,  S.  13«— 137;  i8C.;i.  S.  23;  SuppL 
III,  S.  168—159;  1875,  Suppl  V,  S.  82  bis 
84;  lis78,  Suppl   VI,  S.  •2;)4— 255). 

Der  H  o  h  1  feld  sehe  F.,  welcher  auf  den 
sächsisehi  u  Staatsbahnen  angewendet  wird,  ist 
ein  Funkensieb  mit  drei  übereinanfli  r  nnjrp- 
ordnotcu  Lagen  von  StSben.  Die  ciu/!>  lii-  ii 
Stäbe  bestehen  aus  Winkeleisen  und  sind  luit 
der  hohlen  Seite  des  Winkels  nacli  abwärts 

ferichtet  nnd  so  ttbereinaader  gestellt,  daft  die 
'euergase  stets  an  die  innrrf  ii  Seiteuflächeu 
der  Winkel  getrieben  werden,  woselbst  sich  die 
glühenden  Brennstoffteilchen  fangen.  Die  Stäbe 
sind  in  dem  Bahmen  nur  festgeUemmt  und  ist 
«n  Ausdehnen  nnd  Zusammenziehen  derselben 
'  bei  den  w<Ths-  liid-'U  TiMnperatun  n  mrifrlirli, 
ohne  dali  ein  Werfen  oder  Verbiegen  einzelner 
Stäbe  erfolgt.  (S.  Organ  für  die  Fortschritte 
des  Eis.  irbahnw.  IB.x»),  S.  -231»— 240t 

Durch  die  bishei-  angeführten  Fuukensiebe 
wird  die fianchkammer  ziemlich  verbaut;  diesem 
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Übelstaad  sucht  man  durch  die  Anwendung 
Mdit«rf5rmiger  Funkensiebe  tu  b^^nen. 

Ein  solcher,  von  Holzapfel  konstruierter 
F.  ist  bei  Lokomotiven  der  kgl.  Eisenbahn- 
direktion Hannover  zur  Anwendung  «kommen. 
Dieaar  F.  besteht  aus  einem  mit  mnaeUen  ein- 
gpeftftten  Drahtgeflecht,  welches  in  swei  gleichen 
Teilen  in  die  Form  eines  abgestumpften  Kegels  | 
gfbraeht  ist,  tlesseu  Uöhe  und  Weite  genau 
zur  Anbriii^'ung  zwischen  dem  Schornsteinfuß 
und  dem  Blasrohr  pa&t  (S.  Glaaen  Annalen 
1B82.  Bd.  X,  S.  116). 

Der  Romberg'sche  F.  besteht  aus  einem 
kegelfonnigen  äieE,  welches  mittels  einer  Zug* 


rig.  lois.  Fif.  leii. 


stanze  und  einer  WeUe  gdioben  und  gesenkt  ; 

weraen  kann.  Bei  dem  höch.steu  Stand  des 
Funken.sieb.'!  äußert  der  F.  seine  volle  Wirkung, 
bei  dem  tiefsten  Stand  des  Siebs  entweichen 
die  Feuergase  frei  durch  den  Schornstein.  Durch 
diese  AiionJnuni?  sollen  namentlich  die  Vorteile 
erreicht  werden,  tlafj  sich  das  Fuuketisn  h  l>i'iii! 
Anheizen  ieicfat  ausschalten  läßt^  und  da£>  es  ' 
mOglioh  ist.  während  der  Fahrt  das  Funkensieb  | 
nur  nach  Bedarf  in  Wirksamkeit  zu  setzen. 
(S.  Organ  für  die  Fortschritte  de.?  Eiseiibahnw. 
1884.  S.  li<0\. 

Eine  von  Bald win  im  Jahr  lä76 in  Phil»-  | 
delphis  ausgestellte  und  Ar  die  Central  R.  B.  I 


o£  Kew-Jerse^  erbaute  LokomotiTe  iMsnft  eben- 
falls  einen  tnehterftrmii^eBP.        in  Amwih» 

gebräuchliche  Konstruktion  des  Fonkensiebe  ist 
in  Fig.  lau  dargestellt. 

Nach  dem  Engineering  wird  bei  der  bewähr- 
testen der  neuerer  Zeit  in  den  Vereinigten 
Statten  Ton  Amerika  gebrincbüchen  Einneb- 
tungen gegen  das  Funkenspröhea  du-  Kam  b- 
kammer  durch  EiufHgimg  eines  weiteren 
Blecbscblusses  von  0,ti  auf  1,8  m  Länge  ge- 
bracbt.  während  der  S«  bornst<'iu  in  <ier  ge- 
wuhiilicheu  I^e  verbleibt.  J>ie  Muuduog  des 
Blurohrs  reicU  bis  ttber  die  oberst«  Seilw  der 


flff.  J017.  Ff(.  1018. 


PenerrSbren  und  istron  einem  sebwaehkoniwbeB 

Drahtnetz  umgeben ,  w>^lch('>  an  die  untere 
C^finung  des  ISohorn^ttjimubis  anschließt.  Ein 
oberhalb  der  Feuerröhren  unter  einem  Winkel 
Ton  10— SO"  gegen  die  Lotlinie  geneigter  Blech- 
sdiirm  lenkt  die  Peuergase  nach  abwirf«,  so 
daß  dii-  L'lüli.-nden  Kolileii-tfickchen  gfsren  «Ihu 
Boden  der  Ikauchkammer  geschleudert  werden. 
(S.  Orgitn  für  die  Fortschritte  des  EbenWhnw., 
1H8.",  8.  145).  Bei  anderen  Ausführungen  findet 
uiau  an  Stelle  de.«  konischen  Di-ahtnetzes  ein 
flaches  Sieb,  welches,  aii^chlieijend  an  da-  Hude 
des  abwärts  geneigten  Schirms,  zunächst  in 
einer  «agerechben  Ebene  und  sodann  in  einer 
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Cvlinderfliiche  bis  zur  Decke  der  iUuohkammer 
nach  aufwärt«  geführt  ist. 
■2.  Im  Schornsteia  angeordnet« Fan- 

ieafftager. 

Bei  diesen  F.  wird  die  Beseitigung  des 
Funkcn'^prühens  auf  Tsncliiedeae  Weise  su  er- 
reichen gtiucht. 

Der  Kleiu's.  ljt'  F.  (Fig.  Iül2i  zwingt  die 
f  eaetgsM.  sich  iu  gekrümmten  Bahnen  zu  be- 
mgen.  Die«  iHrd  durah  ein  tnrbinenartiges 
Stück  hcrbeigefnlirt,  wt-li^hes  auf  da>  f?t'radH, 
cjündrische  Kauchruhr  aufgesetzt  ist  uud  aus 
gekmnunten  Sohaufeln  besteht,  welche  zwischen 
einem  uateraa  ringförmigen  Teil  und  einem 
oberen,  konischen  Deckel  befestigt  sind.  Bei  dem 
Au-tritt  au^  ihm  rurbiu''iuirtiLren  Teil  Wf^rden 
4iK  Fun  ki  ll  i'iit  wi.'(ier  an  die  Außenwand  ge- 
$chli^ULlert  odnr  von  dem  oberen  ringförmigen 
"legensthiim  aufgi  fang'f^n  und  fallen  in  dem 
Raum  zwiacli«:u  dtiu  kegullyrmigen  Mantel  und 
dfin  cyli ndrischen  R;kucnrohr  abwärts.  Dieser 
F.  hat  auf  österreichischen  Bahnen  vielfach  für 
BnnnkohloufenOTang  Anwendung  gefunden ;  bei 
demselben  erfolgt  aber  eine  ziemliche  Störung 
der  Blasrohrwirkuug.  Aus  diesem  Grund  hat 
atin  auf  den  bavri$cheu  Staatsbahnen,  WO 
iliceer  l\  bei  Torf-  und  Braankohlenfenerung 
asfewend^t  wurde,  in  dem  Turbinenatifsats  eine 
kr- iMi:inI>'  (»fTiiuiiy:  voii  f.u  uim  lirlittT  Weit« 
aagtbni<  hl,  weiche  wenigstens  einem  Teil  des 
Dampfs  freien  Durchzug  gestattet. 

Eme  Konstruktion,  welche  ebenfalls  dem 
Däxupfstrahl  freien  Durchzug  gestatten  soll, 
wurde  von  Prnsniaun  ang^eben.  Bei  diesem 
F.  mündet  das  JSauciifaiigrohr  in  den  unteren 
Ten  dnes  Aufsätze«  mit  ertindrisolien  Doppd- 
wänden.  Der  innere  Blcchcvlind-  r  <i<'S  .Aufsatzes 
ist  oben  durch  einen  ebenen  Boden  abge.schlos- 
seo,  welcher  der  Mündung  des  JRaucbfangrobrs 
Mganttber  eine  kreisförmige  Öffnung  fiir  dui 
Anitritt  dee  Dampfstrahls  besitzt  Der  äußere 
Bleib,  yliiid.  r  ist  uiitf-u  durch  einen  sehüssel- 
artigen  Teil  au  das  RHUchfangrohr  angeschlos- 
sen. Die  Feuergase  strömen  durch  den  Baum 
zwischen  den  beiden  Bltidirvlindcni  dis  .Auf- 
satzes aus,  wobei  sie  in  imuier  gruüer  werdende 
Räume  treten,  in  welchen  die  mit^eriswnm 
festen  Ttili;  uiederfailen. 

Meyer  in  HtUhausen  versnobte  eine  Yer- 
eiufacbung  des  KloinV  'hi'n  V ,  indem  er  die 
■Schaufeln  ganz  v^eglieü  uud  uur  über  der  oberen 
.Vündung  des  cyliudrischen  Kauchrohrs  einen 
iiteUbaren  Kegelschirm  anbrachte  <Fig.  1018). 

HSne  im  weeentliohen  mit  der  Meyer'schen 
Au^fiilmiuyr  übereinstimnu-nde  Konstruktion 
•ie»  F.  wurde  von  Thor  mann  auf  der  Tauuus- 
bahn  versucht. 

Bei  der  g^alizischen  Carl  Ludwigbahn  wur- 
den mit  dem  Bessig'schen  F.  günstige  Jili- 
falmingen  gemacht.  Bei  il<  iii^oIIm  ii  iFig.  iOUi 
ist  üher  dem  geraden  cjlindrisoheu  Bauohrohr 
eine  BkdihanM  aagebtaofat,  welche  mit  ihrem 
ttctf^vn  litand  etwas  tiefpr  j^p^tfllt  i^t  als  der 
ob<^r^■  li-iad  der  ebenfalls  an  dem  liauchrohr 
keff'>titrten  Unterschale. 

Die  Wirkung  dieses  F.  besteht  darin,  i»U 
iw  mitgerissenen  glttbenden  BrennstoiReil« 
^is  zu  ihrem  Austritt  aus  dem  Srhiprnsf .in  ><> 
«tele  Berührungspunkte  mit  den  Waud^u  der- 
selben finden,  £ft  «ie  in  ToUkommeo  gelöschtem 
Zustand  ausgeworfen  werden.  Die  zwf-cli mäßige 
Entfernung  der  Haube  von  der  Bauclirahr- 


mttndung  richtet  sich  naeb  der  Art  dea  Brenn- 
stoffs und  wird  dureb  Yersuebe  ermittelt;  die 

Haube  muß  um  su  ti«^fi.'r  gi  ti  lM  w     'ii,  je 
leichter  der  zur  Verfeuerung  kouinieude  Brenn- 
i  Stoff  ist.    Der  Ressig'sche  F.  ist  dann  noch 
I  mehrfach  auf  östi  rn'irhischen  und  aucli  deut- 
schen Bahui.u  zur  Auwendung  gckomiueii,  (S. 
:  Organ  für  die  Fortnili  ritte  des  Kisenbahnw. 

1873,  S.  73—74;  lh75,  Suppl.  V,  8.  »2). 
■  Der  gegenwärtig  »oöh  auf  einigen  öster- 
'  relchisoheu  Bahnen  in  Vi>rwendung  «stehende 
Elsner'sche  F.  besitzt  gleicbfaU.^  einen  hauben- 
artigen Aufsatz.  Bei  diesem  F.  besteht  die  Haube 
aus  einer  Anzahl  konzentrischer  Winkehriiue 
mit  abwirt.-i  gerichtetem  .Stf^:  Der  Austritt  des 
Dampfs  und  d>»r  .ibzifhcndt-u  (iase  ^-rfol^'t  durch 
die  zwischen  dt- 11  Kingun  IVei  bleibeuduu  ypalten. 

Für  leichtere  Koblensorten  wird  gegenwärtig 
bei  den  österreichischen  Staatsbahnen  ein  F. 
angewendet,  welcher  in  Fig.  1015  veranschau- 
licht l>t.  l"b<  r  drr  iil>.  r-  n  Münduug  des  li.iuch- 
fangrohrs  ist  ein  iu  seiner  Uölieoiage  verstell- 
barer, gesebwrtfter  K^el  mit  angegossenen 
turltineoartigen  Schaufeln  angeordner.  diuch 
,  welch  letztere  die  Feuergase  der.irt  geführt 
werden,  daß  die  mitgeris'-eueu  gliiheuden  Brenn- 
stoffteile gagen  die  Kauchfaugwandungen  oder 
den  oberbuD  angebrachten  Gegenscbirm  stoften 
und  in  gelöschtem  Zustand  herabfallen. 

Auch  bei  amerikanischen  Lokomotiven  findet 
mau  P.  mit  verstellbarem,  geschweiftem  Kegel- 
j  einsatz  iu  Verwendung.  Einen  solchen  F.,  bei 
I  welchem  außerdem  über  dem  geschweiften  Ein- 
satz noch  ein  Über  den  ganzen  Eauclifangiiuer- 
scbnitt  reichendes,  gewölbtes  Drahtuetz  ge- 
spannt ist,  seigt  Fig.  1016. 
:       Derselbe  Gedanke,  welch*^!  den  bereits  be- 
I  schriebenen  F.  mit  turbinenariig  augeordneteu 
i  Schaufeln  m  Orunde  liegt,  hat  auch  bei  dem 
F.  von  Petsold  Verwertung  gefunden.  Auch 
durch  diesen  F.  werden  die  abziehenden  Fener^ 
gase  in  gekrümmte  Bahnen  geleitet  und  da- 
durch die  mitgerissenen  festen  Breuustofftail- 
cbeu  aus  dem  Oasstrom  ausgeschieden.  Petsdd 
erreicht  dies  durch  ein  si  hraubenförmig  ge- 
wundenes Kupferblei'h,  wi-l  hes  er  im  Inneren 
des    (vlindri.sehin    Kauelifaiigrohrs  anordnet. 
(Fig.  ioi7;.    Beim  Austritt  aus  dem  cvlindri- 
j  sehen  Banebfangrohr  werden  die  festen  Teile  iu 
den  Kaum  zwischen  fleni  Rauchfangrohr  und 
dem  Mantelblech  geschieudtjrt,  lagern  sich  uutcu 
und  werden  von  Zeit  /u  Zeit  durch  eine  dort 
befindliche  Thfir  eutferut   (8.  Organ  für  die 
,  Fortschritte  des  EHsenbahnw.  1882,  8.  816). 
Zu   Iieinerken  wäre,  daß  schon  fri\her  Ver- 
suche mit  F .  in  weichen  schraubüufurmig  ge- 
I  lK>gene    Bleche   angebracht    waren,  gemacht 
I  worden  sind.  (S.  Organ  für  die  Fortaohritte  des 
Eisenbahn w.  Ii*75,  S.  68.  i 

Bei  dorn  Schornstein  nebst  F.  nach  System 
8 trübe  sind  in  dem  cviindriscben  Bauchfang- 
robr  Tier  verhtitnismäßig  sofamale,  sobrauben« 
förmig  gebogene  Blechstreifen  angebracht 

Auf  schwedischen  Eisenbahutu  wurden  aus- 
gedehnte, von  günstigem  Erfolg  begleitete 
Versuche  mit  emem  F.  angestellt,  weicher 
zwisdien  dem  ttanchfangrohr  und  der  Bauch» 
!  kammer  einges,  lialti  t  ist.  Die  .\usfnhrung  dieses 
F.  ist  in  Fig.  loiö  dargestellt.  (S.Glasers  Annaleu 
18W4,  Bd.  XIV,  S.  131). 

Dieser  F.  zeigt  eine  gewisse  Abuiicbkeit 
,  mit  eiuem  schon  frflher  Ton  Heusinger 
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Waldegg  eutwortenen  h\  Der  Heusinger'sche 
F.  unt^nchwdet  «i«h  aber  Ton  dem  erstereti 

durch  ein  oberhalb  des  Blasrohrs  angebrach- 
tes, geiichweiftps.  trichtorartiges  .Stück,  dessen 
untere  enge  Öffnung  die  gleiche  Weite  bentzt 
wie  das  Blasrohr  und  von  df  r  Mündung  <les«:el- 
ben  etwas  absteht.  Der  Dauiiifstrahl  geht  in  der 
Mitte  durch  den  Trichter,  während  die  Gase 
durcli  deaselbea  abgelenkt  werden,  so  dass  die 
mitgerissenen  Brennstoffteile  an  dieSebornstein- 
wandunp  stnßen  und  herabfallen. 

Littiiatur ;  Außer  den  im  Text  angeführten 
Quellen  Heiisinger,  Handbuch  für  spei  i.  lli. 
Eisenbahntechnik  Bd.  Iii.  Leipzig  wo- 
selbst auch  Angaben  über  ältere  Litteratar; 
Ueyer.  Onindzüge  des  Eiseubahnmai^chinenbaues 
I.  Teil,  Berlin  18aJ.  J.  ^tbiinger. 

Fvnkensiebi  eine  bänfif  in  der  Bbinch- 

kammer  der  Lokomotiv/  n  uigd-i-achte  Vorrich- 
tung gegen  das  Funkcii>ps  uhen :  s.  Funken- 
ftngei-. 

Funkennprtthen,  Funkenwerfen,  Funken - 
j9ug,  das  Auswerfen  glfihefider  firennstofiteile 

aus  dem     hm  ii>ti  lii  der  Lokomotive  durch  die 
abziehenden  Ga^e;  s.  Fuukenfänger. 
Fusionen,  s.  Eisenbahnfusionen. 

Fnßplatte  riii>'s  Sclui-ii<'iipak<_'ts,  dir  ullt'■|•^tl■ 
starke  Platte  aus  zweiuial  ;;^  \v;ilÄieui  schrägem 
Eis^'i!.  aus  welcher  sich  di  i  Ireigeformte  Fuß 
der  tu.  iffüüigen  Schweißci-^t  iiM  liiene  bildet. 

Futterbarren.  Querbalken,  welche  in  be- 
deckten Güterwagen  bei  deren  Verwendung  für 
Pferrteti-ansporteuehufs  Aufhängung  v^n  Futtt  i- 
krippeu  (Futtertrögen)  angebracht  wuids-U. 

Fnttennauer (Wandmauerl.  eine  gemauerte 
Stutzwand,  hinter  welcher  sich  natürlich  ge- 
lagerte Erdschichten  betinden,  welche  abo  eine 
Finschnittsböschung  zu  eraetten  hat>  b.  Stfttz- 
und  Futtermauern. 

Fynje,  /.  G.  W.,  geboren  am  Ä2,  NoTember 
zu  Arnheim.  wurde  fiir  die  Wasserbau- 
Verwaltung  in  der  Militärakademie  zu  Breda 
ausgebildet.  1843  wurde  F.  zum  Ingenienr- 


assistenteu  und  im  Jahr  l)j47  zum  Waeser- 
bauinspektor  ernannt;  1868  erhielt  er  ürianb, 

um  als  ( )l>.-'riiigenieur  der  Antwerpen -Rotter- 
damer Eisenbann  in  den  Du  nst  dieser  Gesell- 
schaft eintreten  zu  können.  Diese  Bahn  wurde 
unter  F. 's  Leitung  gebaut  und  ([ing  beim  Bau 
der  ßröeke  über  die  Mark  bei  Zevenbergen 
die  Nachtnrbcit  bei  elektri-.  lifr  I>''1.'U.  litiiUi: 
vor  sich,  welche  Beleuchtungsart  hierbei  wohl 
eine  der  «ersten  Anwendangen  im  Bauwesen 
gefundi'ii  li.ir. 

Im  JtiLr  ibM  war  F.  mit  dem  Entwurf  der 
Linie  von  Vlissingen  nach  Venlo  beschäftigt, 
deren  Bau,  als  die  ui'sprüngliohe  Konzession 
nicht  zu  Stande  Icam.  Ycn  der  Regierung  tkbcr* 
nommen  wurde.  Bis  zur  Vollendung  der  Eisen- 
bahn Antwerpen  nach  Rotterdam  im  Januar 
lf<r»7  blieb  F.oei  dieser  Gesellschaft,  um  dann 
■  die  Vermessung  der  Linie  von  Utrecht  nach 
'  Herzogenbusch  auszuführen,  eine  Linie,  welche 
durcb  die  nötige  Überbrückung  vieler  der  be- 
deutendsten Flutarrae  gn^Ce  Schwierigkeiten 
machte.   I85ii  kehrte  1'    /,ur  WasserbaoTer* 
waltung  zmtirk,  w.ir  aljt-r  st  hon  im  J.ilir  1860 
wieder  beiiu  iJau  der  Suiatseisenbahnt  u  thatig, 
und  zwar  unter  Leitung  der  dazu  eingesetzten 
I  Kommission  für  die  südlichen  Linien.  Im  Sep- 
j  rember  186S  aus  dem  Staatsdienst  enttarnen, 
!  trat  er  zur  Bptrifbsfjrsrllsrbaft  der  Staat-sbahnen 
!  über,  um  ;Us  Überiugenieur  die  Leitung  des 
I  technischen  Dienstes  zu  übernehmen. ..  Bei  der 
Vei^rößerung  dieser  Geseliscbuft  und  Andoning 
;  in  Oer  Organisation  wurde  K.  im  Mai  1869  zum 
Dirt'ktion-iuif^licii  iTiiannt  und  mit  der  Leitung 
der  Betriebs-  und  Bauabteilung  betraut. 

18TU  wurde  V.  vorsitzendes  Mitglied  des 
Olipraufsichtsrats,  in  wolrhpr  Stellung  fr  hh 
zum  Jahr  1878  thätig  blicli :  in  diesem  Jahr  traf 
F.  al«  Direktor  der  Alttcihuig  Itir  Wasserbau 
in  das  neu  eniohtete  Ministerium  illr  Wa8«er- 
bau,  Handel  und  Industrie  ein,  woedbat  er 
7.\m\  Oberjx'^'h'  imrat  ffir  die  Angelegen- 
heiten des  Wasserbaues  und  <ier  Ei&enbaJbmea 
ernannt  wurde.  Perk. 


G 


Gabelstation,  eine  Stari n  weLht^r 
sich  zwei  oder  mehrere  ßahiiljUi'  u  iiu  luuern 
de>  Baliuliof>  v>  r"itn[:('ii 

Oänsetranaportwagen,  Federviehwagen, 
Güterwagen,  welebe  zur  Versendung  von 
«länsen  und  sonstigem  lebenden  Federvidi 
dienen 

Die  G.  werden  als  vierbOdige  gedeckte  Wagen 
mit  Unterkasten  gebaut. 

Die  Seitenwinde  nnd  durch  eine  gitterartige. 

wagerei  litc  nolzlattenversf'haliing  gebildet  und 
erhält  jede  Abteilung  zwei  bi.s  drei  beitcnthOren 
und  beiderseits  Stirnwandthüren.  Sämtliche 
Thüren  müssen  zolisicheren  Verschlufj  besitzen. 

Die  lichte  Höhe  zwischen  den  einzelaeu 
Boden  .soll  min<lev'eiis  ,').'>  cm  botragen  (welches 
Maß  in  Deutschland  ah  Minde$tmai>  für  G. 
voTwesebrieben  ist). 

Ein  vicrbödiger  Wagen  mit  18.5  Bndeii- 
fläche  in  jfder  Abteilung  und  mit  ni*^  Bodeu- 
Häche  im  I  nt.  rkasten  fznsammen  mit  77,5  m* 
nutzbarer  BodenMchei  falit  ungefähr  80U  bis 
1000  Stack  Ginse. 


Das  Gewicht  eines  solchen  Wagens  ..hn-^ 
Bremse  beträgt  etwa  SOOO  kg,  das  der  Ladung 
3200  kg. 

1  Durchschnittlich  liiüsen  sich  10  bis  15  Stdek 
Ginse  auf  jeden  Quadiatmeter  T«i1ad«n  (daa 
mittlere  Stttdq;i6wieht  zu  4  bb  6  kg  aagn- 

nommen). 

Nachdem  Massenversendung.  ii  von  Gänsen 
nur  in  der  Zeit  vom  August  bis  Dezember 
stattfinden  und  Tierbödige  Wjvgen  tu  andef«> 
weitigen  Transporten  siliwer  versvendliar  -Ind. 
so  werden  häufig  zweibodige  Borsteuviehwageti 
oder  dreibödige  Hammelwagen  als  G.  verwonaet. 
Auch  werden  zweibödige  Wagen  dun  h  Ein- 
legen von  zwei  Zwischenböden  (wenn  die  lichte 
Höhe  des  Wagens  ausrei(hend  ist) 
ZU  vierbödu^en  Wagen  umgestaltet 

Diese  ZwisehenMden  sind  ans  2  bis  8 
>tarken  Brettern,  deren  Längf  etwa  um  2  cm 
kürzer  als  die  lichte  Kasfeubreite  ist,  herge- 
stellt, wobei  mehrere  Bretter  mittels  Quer- 
leisten zu  finlegtafeln  ron  etwa  0,ö  m  bis  i  n» 
Breite  verbunden  «nd. 
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Pii  Kinl.-gt.iftln  7-8  Stück,  je  uach  der 
lichten  Kästeulauj^ei  werden  nobeaeiuander  auf 
Hollleisten  aufgelegt,  welche  innen  im  den 
Eastensäulen  befestigt  sind. 

Zum  Transport  von  Gänsen  und  anderem 
Geflügel  finden  auch  vorteilhati  Kollkatit:''  (<i<'- 
flfigeuteigen  mit  Lau&oUen)  Verwendung,  deren 
Verladung  auf  offenen  Odterw»^  (Lvtcnjs) 
erfol>:f  Solche  Ksfigp  wfrdf^n  mit  übereinander 
belijidiicbt  ii  Abteiluiigeu  mit  gitterartigen  Seiten- 
winden und  Tollversehalten  Decken  und  in 
jed«r  Abteilung  au  allen  vier  Seiten  mit  Th&ren 
tosfefQbrt,  welche  mittds  Binfallbaken  zoll- 
ach'T  versrTilir-rjlar  -iml 

Div  Vi  rLidung  ertoigt  auf  uiiL'(  |"nhr  <>  rn 
langen  Lowrys  derart,  daß  vier  Struk  Käfige 
der  Lange  des  Wagens  nach  (je  zwei  Paar  mit 
den  Langseiten  aneinander  gestellt)  und  ein 
ftnfter  Käfig  ouer  aufgest.  llt  werd«  ri 

Die  LaufroUen  werden  nach  der  Verladung 
am  Wagen  unterkeilt  und  die  Hobkeiie  am 
Fui:^boden  mit  Nägeln  befestigt. 

Bei  Verladung  Ton  fünf  Käfigen  beträgt  die 
tüte  Last  '2000  kg  und  können  400— 500  Stück 
6io«e  im  Gewicht  von  nngdihr  8000  kg  unter- 
gehraeht  werden.  Sefattttenhofer 

Gaisbergbahn,  -ine  auf  die  SjMtze  des 
Gaisbergs  (li^i  Salzburgi  führende  üergbahn 
oaeh  dem  System  Biggenbaob.  1886/66  Ue& 
die  Pinna  Sönderop  &  Cie  ,  nachdem  sie 
mit  dem  Besitzer  des  Gaisbergs  einen  Ver- 
trag altfr''srlil(>-<seii  batte,  das  Proj.  kt  liir  die 
G.  au.sarbeiten  und  wurde  derselben  Firuiu 
am  24.  März  1886  die  Konzession  für  den  Bau 
•iiei  Betrieb  einer  al-  st  hnialsjuiri^'i-  Zahiirad- 
baliii  auszuführendoü  Lokouiotivbulm  von  der 
nächst  Salzburg  gelegenen  Haltestelle  Parsch 
der  ätaatsbabnlinie  i^sbuig-Wö»!  Uber  die 
Ziatelalpe  anf  den  Oii»fel  dee  Qaisbergs  ertdlt 
Durch  V'ertrap  vom  25.  Mai  1887  wurde  die 
Kouxession  einer  Aktiengesellschaft  mit  dem 
8itx  in  Salzburg  übertragen.  Die  Konzessions- 
daner  beträgt  90  Jahre,  nach  deren  Ablauf 
das  Heimfallsrecht  des  Staats  eintritt.  Naoh- 
lieaj  dil-  Fiiiaii/.irriiii;.'  des  riit.Tiiehmens  sicher- 
L'esteilt  war,  begann  Mitte  Juli  1886  der  eigent- 
liche Bau.  wdicher  so  energisch  betriebe  wurde, 
daß  ■^elioji  nm  25.  Mai  1887  die  Erüffming  st.itt- 
Kiidfcii  konnte.  Der  Betrieb  ist  auf  dw  Moiiatt 
April  bis  Oktober  beschränkt.  Die  Bahn  führt 
in  einer  Länge  tron  6,3  km  tob  Parsch  in  östlicher 
Richtung  nun  Fuft  dee  Gaisbergs,  sodann  Aber 
'len  Jvid.^nberg  und  die  Zistelalpe  zur  Höhe  des 
öai-ber^s  Die  Bahn  hat  eine  Spurweite  von 
1  m. 

Von  der  Gesamtlänge  liegen  etwa  1800  m 
in  der  jtugelassenen  gröfcten  Steigung  von  250 
pro  mille  (1:4).  l»ie  zu  ersteiijende  Höhe  be- 
trägt 848  m.  Die  (iefällsbräche  sind  mit  Halb- 
messern von  200  m  abgerundet.  Die  zur  An- 
wendung kommenden  Bogen  haben  Krümmungs- 
halbmesser von  120  bis  150  in. 

Die  Babii  liegt  in  ihrem  unteren  Teil  (Juden- 
betgalpe)  im  Butschterrain,  weshalb  sur  äiche- 
mng  des  Bahnkörpers  umfangTeidie  Sdivts- 
wbeiten  nofip'  -waren.  In  den  oberen  Teilen 
führt  die  Babn  durch  festes  Kalksteingebirge. 
Die  Bahngräben  und  Böschungen  der  iTialseite 
lind  größtenteils  abgepfiastert  Die  Bauwerke, 
Durchlässe  und  Futtermauern  wurden  aus  dem 
in  den  iSinsohnitteii  gewonnenen  Kalkstein 
gebaut. 


I       Der  (  überbau  i-t  ^'anz  aus  Stahl  hergestellt. 
Zwischen  den  beiden  Laufschienen  liq^t  die 
Zahnschiene;  diese  drei  Schienen  sind  mittds 
Klemmplatten    auf    eisernen  Qiifrsfhwellen 
befestigt.    Letztere    liegen    in    einem  Bett 
grub    gesehlagenen    Steinschotters ,  welcher 
längs  des  Bahndamms  in  einer  Breite  von  2,4  m 
und  in  einer  Stärke  ron  30  cm  gelagert  ist. 
;  Die  Srhwellenköpfc  >ind  an  beiden  Seit«ii  ruit 
i  Saumei^eu  verschraubt,  das  Gewicht  des  laufen- 
den Meter»  Zahnstange  beträgt  50  kg,  das  der 
Schiene  23  kg,  einer  Schwelle  35  kg.  Der 
laufende  Meter  dos  vollständigen  Oberbauge- 
stänges, bei  de--.sen  Leitung  eine  .\bt eilung  des 
Eisenbabnregiments  thatig  war.  wiegt  148,&  kg. 
In  der  AnfangsstAtion  Par&ch  befinden  sich 
j  das   Maschinengebäudi-,    d>  r  Wagenschuppen, 
I  eine  Pulsometerwasser&tatiuu  und  eine  Schiebe- 
bülme  ]>!■■  iJei^stationeu  Judenbergalpe,  Zi.stel- 
alpe  und  Gaisbergspitze  liegen  in  Steigungen 
I  von  B-lo^.  Simtliche  Stationen  haben  Aus- 
I  weichen  und  sind  durch  Tdephonleitung  verw 
I  hunden. 

Die  für  die  aulSerordentlichen  Steigungs- 
TerhÜtnisse  von  der  Hasoliinenfabrik  Eßlijigen 
besonders   konstrnierten  Zahnradlokomotiven 

haben  ein  Dieii-f^'-widit  \ou  2i  t  luni  sind  im 
Stande,  2  Personenwagen  mit  je  Personen  uebst 
Gepäck  mit  10  km  Geschwindigkeit  in  der 

!  grötten  Steigung  zu  b-  foidt  rn    TUcselben  be- 

I  sitzen  zwei  Haupttriebz^hurader  zu  dem  Zweck, 
um  dii'  Üeanspruchung  der  Zahnstange  zu  ver- 

I  mindern.  Duich  eine  geeignete  Kuppuungsror» 
rieht ung  wird  ein  gleiehmUiges  Arbeiten  dw 
beiden  Zahntriebrnder  bei  IJngleichmiÄjgkeiteQ 
in  der  Zahnstangenteilung  bewirkt. 

Die  Lokomotiven  haben  drei  Bremsvorrldi- 
tungen,  und  zwar  die  Bremse  des  Lokomotiv- 
fBbrers,  weldie  unmiHelbar  auf  die  Kurbel- 
achse  wirkt,  die  Hri'ins.-  de.v  IT.  I/eis.  wel  lie 
auf  die  vordere  Laufachse  wirkt,  endiit  ü  die 
Luftbremsc,  welche  durch  verdichtete  Luft  in 
den  Cylinder  mittels  des  r.e-rän^'es  und  der 
Zahnradübersetzuug  uumiitelLai  auf  da»  Zahn- 
rad wirkt.  Außerdem  wurden  in  neuester  Zeit 
automatische  Bremsen  augebracht,  welche  bei 
l^>e^^^chreitung  einer  gewissen  Qesehwindigkeit 
selbstthätig  eingreifen. 

Die  Lokomotive  faüt  300  kg  Kohlt%  2000  1 
Speisewasser  und  240  1  Kühlwaeser,  welch  letz- 
teres bei  der  Tbalfabrt  zur  Abldihlung  der 
Cylinder  benutzt  wird.  Der  Kessel  ist  auf  16  at 
geprüft.  !)!>■  Lokomotive  ist  im  stände,  mit 
einer  Kohlen-  und  Wasserfällung  eine  Berg- 
und  Thalfahrt  auszuführen.  Bei  der  Bergfahrt 
wird  mit  Dampf  gefahren,  bei  der  Thalfahrt 
kommt  nur  verdichtete  Luft  zur  Anwendung. 
Mittels  eines  Ventils  wird  bei  der  Thaltabrf 
der  Zutritt  des  Dampfs  in  den  Cylinder  ganz 
gesperrt,  die  Kolben  laufen  leer  im  Cylinder, 
saugen  durch  ihre  piirnpenförmipe  T?>  wegung 
nach  Art  einer  Saugpumpe  atmospharii'ehc  Luft 
in  den  Cylinder  und  stoßen  dieselbe  wieder  ans. 
Diese  Ausströmung  wird  durch  eine  Absperr- 
Vorrichtung  so  geregelt,  daß  Aitf  Luft  nur  mit 
großem  Widerstand  aus  dem  ''vlinder  treten 

'  kann.  Dadurch  werden  die  Kt.iben  in  ihrer 
Bewegung  gehemmt  und  kann  nur  durch  die 
Rückwirkung  der  Kolben  auf  die  Triebzahn- 
räder die  Bewe^ng  der  letzteren,  also  auf  der 
Masehine  naeli  drr  festgesetzten  Geschwindig" 
keit  geregelt  werden. 
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Galen«inigen 


~  OtliiiMh«  Carl  Ludwin-Bahn 


Die  Wa^en  sind  Au>si(  hrswapcn  imd  fassen 
teils  SO,  teils  50  Personen  mit  (iepäck.  Jeder 
Wagen  führt  an  der  vorderen  Laufuchse  ein 
Zalmrad,  aal  das  eine  starke,  doppelt  wirkende 
FriktioiMbremte  nvH.  Bergwärts  werden  die 
Wagen  ron  der  Lokomotive  geschohen.  tluil- 
wärts  voü  derselben  aufgehalten.  Dia  Bergfahrt 
dauert  45  Minuten,  die  Tbalfart  61  Minuten. 
Die  6.  besitzt  5  Zabnradlokomotiven ,  10 
Personen-  und  1  Qüterwagen.  1887  wurden 
40  000,  1888  53  280.  1889  606418,  1890  698S6 
Foraonen  befördert. 

Das  Anlagekapital  beträgt  T'.iOOOO  fl.  in 
Aktien  zu  200  fl.  und  wurden  1H87  1888 
4V,X,  188i»  4X  Dividende  bezahlt. 

Galenewagen,  Wagen  mit  ofienem  Seiten- 
gang. Die  ff.  sind  in  ihrer  allgemeinen  An- 
ordnuuK  dm  Durchsangswapen  mit  Seiten- 
gang (Heusinger  von  \\'alfl.'giT'-(lii»s  System) 
iluuieb,  «ie  ooterscheiden  sieb  von  denselben 
aber  dadureb,  dafi  bei  den  0.  der  Seitengang 
nur  durch  «"in  Oeländfr  nach  außen  abge- 
schlossen ist.  Aus  äicherbuitärüeksichten  wird 
dieses  Gelinde  mit  einer  hinreichend  dichten 
Vergitterung  versehen.  Die  seitliche  Verlänge- 
rung des  Wagendachs  über  die  Kastenwand 
bildet  dif  (tantrühcrdachun^,  dcr^'n  Suum  durch 
eine  Anzahl  von  t^äulen,  welche  in  entsprechen- 
der Entfernung  voneinander  angeordnet  sind, 
unterstützt  wird. 

Derartige  G.  (Wagen  1.  KliiJ>.MM  Ltliuden  sich 
u.  a.  im  Stand  der  St.  Gotthard-Bahn  und  ver- 
kehren femer  in  der  Schweiz  der  eidgenössi- 
sche Postrerwaltung  gehörige  Po.stwagen  mit 
offenem  Seitenganjj 

Die  Eisenbalm  Bone-Guelma  (Algier)  besitzt 
Q.  mit  einer  eigentümlichen  Anordnui^  des 
Sttit«Dgan|p.  Auf  daü  Untergestell  <lit r  Wagen 
sind  swei  voneinander  voUstindig  g-  trennte 
Kasten  gesetzt,  wovon  der  eine  etwas  (um  dio 
halbe  Gangbreite)  mich  rechts.  df>r  andere  um 
ebensoviel  gegen  die  Langsnh^'  des  Unter- 
gestells seitlich  nach  links  verschoben  ist.  Der 
offene  Seitengang  befindet  sich  bei  dem  nach 
rechts  verschobenen  Kasten  auf  der  linken, 
bei  dem  nach  Unks  verschobenen  auf  der 
redliten  Kastenlangselte.  Der  rechte  und  Unke 
Gang  stehen  durch  d--n  zwis(h«'n  dfii  beiden 
ka$t«u  Irei  bleibende  n  Quergaug  in  Verbindung. 
Die  Untergestelle  di  s-  r  Wagen  rtthen  auf  zwei 
rierräderigen  Drehgestellen  von  1,8  m  Achs- 
stand. Die  Länge  der  Wagen  I.  und  II.  Klasse, 
abzügli<  h  d-  r  Breite  der  an  den  Wagenenden 
aogeordneteii  Plattformen  von  je  0,715  m  Breite, 
betrigt  lO,-2  m:  bei  den  Wagen  III.  Kb»se  ist 
dieses  Mali  m 

Galiieiscbe  Curl  Ludwig  -  Buhn  ik.  k. 
priv.i,  im  Königreich  Galizien  gelegene,  aormal- 
spurige  Bahn,  mit  dem  Sitz  der  Gesi  llscbaft 
und  der  Genenvldirektiou  in  Wien,  sowie  einer 
Brtri.'b.sdirektion  in  Lemberg  (ab  1.  Januarl892 
vom  Staat  angekauft^. 

Die  G.  gebOrt,  alwesehen  von  den  Lokal- 
bahnen, zu  den  Hauptbahnen  und  omfaßt  fol- 
gend».' Strecken : 

I.  Westliche  Linien. 

Krakau-iiemberg  S43^66  km 

Bienanow-Wieti<»ka   4,880  „ 

Verbindung-knrve  bei  Bienanow  ..  0.ü14  „ 
Podl'jze-Niepofomice   1.774  „ 

Zut^ammen  .'102.464  km 


IL  Östliche  Linien. 
Lemberg  -  Podwolotizjäka  -  Eudia* 

grense  192,185  km 

Krasne-Brody-fieichsgrenze  49,210  . 

'  Znsamrn™  '2tl,3*>.*  km 

£in>chli>lilich  der  Lokalbahnen  Demldca,- 
Bozwadöw  ia'.*,4l3  kmj,  Sobow-Nadhrzezi?  (7.753 
km)  und  Jaroslau-Sokal  (li6«9S7  km)  umüal^t  da» 
Netz  der  G.  847,981  tab,  wovon  nor  die  Linie 
Krakau-Lemberg  Doppelgleiae  hat 

Die  G.  vermittelt  näcnst  dem  Lok&lverkehr 

ider  berührten  Gf^enden  (darunter  der  Sali* 
bergwerke  inWieliczka  una  Bocbnia)  den  Ver- 
lebt zwischen  dem  Eronland  Galizien  und  d^ 
Inic  rcn  Osterri'ich.<,  sowie  df  ii  l)iirchg;uig-;ver- 
kt  lit  von  Gt'tr.  idi'  aus  dem  sarmalischen  l'ief- 
lan  1  i;u  1  Kumänif^n  nach  Westeuropa. 

Die  einleitenden  Schritte  zur  Gründung  einf»r 
Gesellschaft,  weklio  die  Konzession  für  samr- 
liche  galisisch*-  Eist-nbahnen  anstitdjt.-,  wurd-u 
seitens  eines  Gründungskomitees  bald  nach  dem 
Erlaü  dea  neuen  Eonses8i<HisgeeetieeT0ai  14.  Sep- 
tember 18.^4  unternommen. 

Diese  Bewerbung  hatte  nur  einen  teilweisru 
Erfolg,  indem  mit  der  a.  h.  Entschließung  vom 
27.  Mai  1866  die  Strecke  Oswi^cim-Pnninjsl 
der  Kaiser  Ferdinands-Xordbabn  und  nur  die 
Linien  vonPrzemysl  nach Lemberg-Brod\ -Russi- 
sche Grenze,  sowie  üb'T  Czernowitz  zur  Moldauer 
I  Grenze  der  galizischen  Gt'.-cllsoliaft  übertragen 
.'  wurden.  Das  galizische  Komitee,  welches  im 
Herbst  185«  die  Tnvcierung  der  Linien  Prz«  luvsl- 
Lembei-g,  sjiater  Lemberg-Brody  umi  I.cmboiig- 
Cxernowitz  in  Angriff  genommrä  and  bis  nadb 
Stanislaa  fortgesettt  hatte,  veranhsate  Sub- 
skriptionen, welche  die  Höhe  von  mehr  aU 
6  MiU.  Gulden  erreichten,  und  erfolgte  sohin 
die  Bildung  der  Aktiengesellschaft  unter  der 
Firma  „Lk.]»riT.  Qmiisisobe  Carl  Ludwig-Bahn". 
Die  Eonsessioii  Tom  S.  Mftnt  1867  laulote  ftr 
den  Bau  und  Betrieb  lier  folgenden  Ltttion: 

a)  Von  Lemberg  nach  Prtemjsl; 

bt  Ton  Lemberg  Uber  Brody  an  die  ratsisohe 

Grenze; 

n  von  Lemberg  in  .südlicher  Kiehtung  auf 
da.<  P'c  ht*»  Dniester-Üfer.  sodann  auf  demselben 
Ufer  nach  Czemowitt  und  bis  an  die  moldaa« 
ische  Grenze: 

fh  von  Przemy-I  auf  d.i-  rechte  Dniester» 
Ufer  zur  Verbindung  mit  der  Linie  ad  rt. 

Die  Koncession  Tautete  auf  90  Jahre  Die 
Stant«;vpr>vr»ltung  ircwährh'i'tft?  rü et ■.i(^h flieh 
der  konzesstouiertfn  Bahnen  ein  jalirUches 
5V'»'o  iges  Ertragnis  von  dem  verwendeten,  einen 
gewissen  Uöchstbetrag  nicht  Obersteigend» 
Kapital. 

Die  Durchführung  der  Kouz--.--ion  .  'vr  ih  -ich 
für  die  (.Jesellschaft  als  unmöglich,  u.»cliUem 
einerseits  die  Verhandlungen  der  Regierung  mit 
der  Nordbahn  wegen  Ausbaues  der  westgaliri- 
schen  Linien  gescheitert  waren  und  sonach  der  G. 
eine  völlige  Isolierung  drohte.  ,inderseir>  in- 
folge der  wirtschaftlichen  Krise  das  Geld  fnr 
diese  Unternehmung  nicht  zn  gewinnen  war. 
Infolge  Einschreitens  1h  i  der  Regiemng  wurde 

[  die  Konze.ssionsurkundc  vom  3.  März  14*01  uuf 
die  Linie  Przemysl-Lemberg  beschränkt  und 

I  den  Konzessionären  bezäglicb  der  Linie  naeh 

I  Brodr  und  Cxemowitz  der  Vorzug  vor  sodenn 
Bewerbern  vorbehalten.    Zugleich  >viirden  der 

I  G.  die  fertige  Staat sbahulinie  Krakau  Dembica 
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n.'b--t  FlnpdbahiiL'n  nach  Wieliczka  und  Niepo- 
touiic«  um  den  Kosteupreis  uiitf>r  sehr  ^nstigen 
Zahlongsbediiigongeu  fiboi  lassen  sowie  der  Aus- 
bfti  der  im  Bm  be&MÜichaa  Strock«  voa  Dembioa 
foA  Buraöv  ttbMlnig«n.  D«r  Kanf^reis  Ar 
die  fertigen  Linien,  sowit^  für  die  im  Bau  be- 
fiodliehe  Linie  wurde  mit  l3ibU  ö42fl.  C.-M., 
aUbar  in  10  Jahresraten,  festgesetzt.  Die 
Staatsverwaltung  gewährleistete  den  Eonzes- 
sioaäreu  für  die  iibcrlaiiciie  Linie  ebenfalls  ein 
y/jVigM  Erträgnis. 

Am  1.  Januar  1868  erfolgte  die  endgültige 
Büdaiig  d«r  G^lbehaft.  Die  ErOifnung  der 
t,G  km  langen  Flügelbahn  Podl^ie-Niepolomie«^ 
iml  mi  Ifi.  September  ibö8  statt;  der  Bau  der 
Strecke  Dembioa- Rzeszdw  wurde  von  der  G.  im 
]fai  1868  in  Angriff  feoonuiMn  «nd  berdt«  am 
15.  November  ToQendet.  Den  Betrieb  der 
Strecke  Krakau  -  I)  ::,lo  i  nebst  Flügelhahn 
nach  Wieliczka  überuabm  di^  G.  am  1.  August 
1868. 

Die  Strecke  Ezeszöw-Przeworsk  «"nnle  am 
15.  November  1859  und  jene  von  Tr/fworsk 
nach  Przemy.sl  am  4/16.  November  ]8t>()  erötVnet. 

Mit  der  am  4.  November  1861  erfolgten  Er- 
Sbong  d«r  Streoke  Pnemysl-Lemberg  war  der 
Ausbau  der  konzessionierten  Strectpn  h^pudet. 

f^e«)  nahm  die  ü.  d&s  Prujekr  der  Linie 
Leffibeiv-Brody  (deren  Bau  der  <J  fakultativ 
rarbehauen  wu-)  wieder  auf  und  faJit«  zngleieh 
die  Pftbning'  einer  Zwe^bahnlinie  bis  Tamopol 
iOF  Aur  A  tn  15.  Mai  1>*6T  erhielt  sie  die  bezfig- 
liche  Konzession  unter  Garantie  eines  jäbrlicheu 
ReinertrigniMaa  T4m  ISO  000  IL  in  Silber  pro 
Meile. 

Infolge  von  Schwierigkeiten  bei  der  Grund- 
•inlösung  verzögerte  sich  die  Erntl'nung  der 
Strecke  Lemberg-Zloczöw  und  Ivrasne-Brodjr 
bis  12.  Juli  1869.  Die  Eröffnung  der  Strecke 
Zfoczrw-Tnmopol  erfolgte  am  22.  Dezember 
I87u  für  deii  Fracht^nverktihr  und  am  1.  August 
1871  für  den  Gesamtverkehr;  am  4.  Oktober  1871 
fimd  die  Erdttuaag  des  Betriebs  auf  der  End» 
strecke  TarDOpol-PodwoTcczTiika-nuiriiehe  Grense 
statt 

Mit  dem  Ausbau  dioüer  Liiuou,  wvlch)^  die 
cnte  direkte  Scbienenverbindung  zwischen 
dem  großen  centralrussischen  EüseniNÜinnetz 
und  Westeuropa  herstellt,  hat  die  G.  eine  er- 
höhte Bedeutung  für  den  Weltverkeln-  gew<»niien. 

i>er  Bau  der  Strecke  von  Brodr  an  die 
russische  Grenze  (itadziwilow),  zu  welchem  die 
Gest-llsehaft  nach  der  Konzessionsurkunde  vom 
15.  Mai  1867  verpflichtet  war,  könnt«  infolge 
verzögerter  Ratifikation  des  Staatsvertrags  mit 
BoUand  vom  d/2l.  November  1871  «r«t  1872 
eingi^tflt  werden  und  erfolgte  die  firSffinttng 
dieser  Strecke  am  27  August  1«72.  IH7f>  wurde 
ein  Protokollarn  hereinkommen  mit  der  He^ie- 
mng  in  betreif  Regelung  der  Garantieheatim- 
mungen  abgeschlossen  und  1881  die  Konver- 
tierung der  5.?iigen  Prioritäten  in  ein  einheit- 
liches mit  4Vt^  in  Silber  TeniniUobes  Priori- 
tatsanleben  durchgeführt. 

1882  wurde  die  Übertragung  der  dem  Für- 
sten Sapieha  unii  Genossen  ert'  iltt  n  Konzession 
für  die  Lokalbahn  .laro.slau-iSukul  an  die  G. 
mit  a.  h.  EntsehlieCung  vom  2.3.  Juni  geueh- 
nnd  trfoigte  am  6.  Juli  1884  die  Betriebs- 
nng  auf  djeser  Bahnetreoke.  ünter  dem 
29.  Pezeiiiber  1S8C  erhielt  die  'i.  die  Konzession 
für  die  Lokalbahn  von  Dembica  nach  Nadbrzezie, 


welche  nra  30.  Oktobor  1887  dem  Verkehr  flber- 

geben  wurde. 

Am  28.  Oktober  1889  genehmigte  die  Qene- 
ralTerammlung  das  mit  der  jMgienmg  am 
SO.  Juli  1899  abgeschloflsone  Übereinkommen 

(Gesetz  vom  Z'-  März  1890,  R.-G.-Bl.  Nr.  49), 
betreffend  die  Herstellung  des  zweiten,  342  km 
langen  Gleises  zwischen  Krakau  und  Lemberg,  wel- 
ches am  1  Juli  lt^9l  vollendet  wurde.  Zur  Deektnif 
I  des  Aufwands  wurden  l*^ige  Obligationen  km 
j  Nennwert  von  *20  Mill.  ausgegeben.  r>ieG.tra^t 
I  sur  Verzinsung  und  Tilgung  dieses  Betrags  die 
I  nOfte  des  Überschusses  bei,  welcher  naim  Be- 
streitung von  4X  Aktienzinsen  und  besonders 
r  bezeichneter  ge»BUscbaftUcher  Auslagen  ver- 
bleibt. Das  Rasterfordemis  Ar  disss  Sdrald  deckt 
I  der  Staat. 

I      Die  SO  Hill,  wurden  in  ein  Oeaamtanidleo 

von  75  MIll.  Gulden  einbezogen,  in  welches  zu- 
gleich alle  frühereu  gesellschaftlichen  Anlehen 

!  konvertiert  wurden.  Die  G.  verpflichtete  sich,  die 
Hälfte  des  kapitalisierten,  mindestens  aber  1,5 
Millionen  Gulden  betragenden  rnnvandhings- 
gewinns  der  Staats vervs-altung  aN  Heitrag  rör 

;  die  Kosten  der  Herstellung  des  zweiten  Gleises 

I  ivr  Verfügung  ta  stellen. 

1891  wurde  zwischen  der  Regiening  und 
der  Verwaltung  der  G.  ein  Präliminarüber«:iu- 
kommen  bezüglich  der  Verstaatlichung  des  ge- 

1  samten  Netzes  geschlossen.  Dasselbe  wurde  von 

i  der  Generalversammlang  angenommen  nnd  ist 
durch  Gesetz  vom  2.5.  November  isrn.  R.-G.-Bl. 
Nr.  164  in  Rechtskraft  erwauhseu.  Der  Haupt- 

I  Inhalt  besteht  darin,  daß  der  Staat,  welchem  bezüg- 
lich der  Linien  Krakau-Przemysl  und  Przeraysl- 
Lemberg  ab  7.  April  1888,  bezw.  4.  Novenäber 
1  «'.1 1 .  bezüglich  der  Lokalbahnen  jederzeit,  bezüg- 

j  lieh  der  östlichen  Linien  dagegen  erst  ab  1 5.  Mai 

I  1897  das  Räckkaufsrecht  zufiEand,  von  der  Aktien- 
gesellschaft der  G.  das  Eigentum  und  du-  V«>r- 
bindlichkeiton  mit  1.  Januar  ubermmuit; 
insbesondere  gehen  auch  die  Prioritätsschulden 
aur  Allein-  und  Selbstsahlnng  auf  den  Staat 
Aber.  Den  Aktlon&ren  wird  pro  1891  eine  4^  ige 
Verzinsung  eingeräumt.  Vom  Jahr  l>«0'2  tritt 
die  gewährte  steuerfreie  R<<nte  von  lu  Ii.  in 
Kraft,  wobei  .sich  jedoch  die  StaatsverwaltOBg 

^  das  Recht  vorbehält,  etwaige  Ersataforderongen 

I  aus  der  Abr«chnimg  des  Baues  des  zweiten 
Gl.  ises  Krakau- I.emoei^  von  den  beid' ii  er-ten 

'  halbjährigen  (,'oupons  in  .\hzug  zu  bringen. 

i  Die  Aktien  werden  vom  Hl  Januar  1893  an 
duri  Ii  Ahst.  niidung  in  Ki.^enbahnschuldver- 
!«!hrcibungeu    umgewandelt     und  eisenbahu- 

j  bücherlich  unmittelbar  nach  den  bestehen- 
den Priorititsanlehen  sichergestellt.  Die  Be- 

fierung  bebSlt  sieb  das  Rseht  vor,  das  Aktioi- 
;i()it;tl  vor  dem  1.  Januar  1900  (dein  Beginn 
der  .\morti.sationszeit )  gegen  Zahlung  omes 
I  steuerfreien  Betrags  von 48  496  480  fl.,  also  mit 
baren  220  fl.  pro  Aktie  einzuljJsen.  Die  Ende 
I  1891  im  Umlauf  befindlichen  7666  Qrund- 
I  scheine  werden  von  der  Staatsverwaltung  bis 
'  Ende  1892  mit  ö  fl.  pro  Stück  eingclö.st. 

Das  nicht  amortisierte  Aktienkapital  zerfiel 
1890  in  220  9.V2  Stücke  zu  210  fl.;  der  für  die 
Hauptlinien  gai-nnticrte  Koinertrag  beziffert  sich 
auf  rund  3.»  Mi  11  iiuid.  it 
I      Neben  der  PrioritÄt^schold,  welche  im  Jahr 
I  18S1  in  ein  4'/^  ?^iges  Anlehen  von  40  6fiO  000  fl. 

umgew;ind«'lt  wnnien  nnr,  wurzle  :in1fiCdi?h  des 
j  Baues  der  Lokalbahn  .iaroslau-Sokal  im  Jahr 
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l><?s2  ein  Ufuerlichc"!  +'/;?•  i>??5!  Aiilehm  von 
4  0'.»yHün  fl.  uuJ  eudluh  im  Jahr  1887  für  den 
Uau  der  LokaliMhn  D«>n)bicn-N:i'll)r£ezi»'  und 
diu  VerläQgeruog  der  Lokalbaliu  Jaroülau-Sokal 
an  die  russische  (Frenze  ein  4j^igps  Anlehen  in 
i.'l>'li  lii'r  Ilöhv  aufgviiijiuni''ii  Zur  Kriiivertierung, 
beaw.  ünifinpfMiiL'  li-  r  drei  bfzeiebai'tfu  Anlehen, 
sowie  2ur  l>r.  kling  der  Kosten  des  zweiten 
Glei-*'  :  wurde  iui  Jahr  1«Ü0  ein  l'iitres  Aulehen 
im  iiidiag:  von  75  ÜOU  UOu  Ii.  <tutgelcgt,  von 
welchem  bi»  1  Januar  1891  S7  621  UOO  fl.  aus- 
gegeben waren. 

Oer  Fahrpark  bestand  lft90  aus  174  Loko- 
motiven, 172  T  u  lern.  :{45  Person-,  .'t.V.iK  (jüter-, 
IGO  öcbotti'i  -,  iit  iJi-servoirwagen  und  Ift  Schnee- 
pflügeu. 

Die G.  gehörte  bis  18>5  zudenertri^nisreiche- 
ren  österreichischen  Bahnen,  seither  ist  der  kilo- 

mf  t;  isi  lic  lu  tr.'.-j;  infolge  des  llerabgehens  der 
Gijf '  I  f  irite,  Konlcurreuz  der  galizischen  Traus- 
ver>i»lb;ihn  und  Ablenkung  des  russischen  Ver- 
kehrs, Kinbi'ztehung  unrentabler  Lokalbahnen 
und  anderer  Umstände  erlieblich  zurück- 
gegangen. 

Ea  betrugen  die  Einnahmen  iuis  (i  m 

1983  2l94S0fi  8  3«6  902 

1880  2  223 '.»47  5  057  974 

1 887  2  1 71»  uyö  Ü  3U0  298 

1888  2  244  935  «877  739 

1 88'J  2  .jf.  1  s 4 7  0  784  5.'i7 

1 8'.»0  2  0 1 1*  j  öu  0  «54  3 1  <J 

Die  Einnahme  aus  dum  Güterverkehr,  wel- 
che in  den  7Uer  .lahreu  noch  dem  öfachen  jener 
aus  dem  Personenverkehr  entspracij,  ist  der- 
malen nur  2 — 3fach  so  groß,  als  letztere  Ein- 
nahme. Unter  den  Transportartikeln  nehmen 
Boden-  und  MaUprodukt«  d»n  er8t«n  Rang  «in 
(18^0:  r5,-",  5.17  t  von  1  521»  714  tl. 

Der  DftrieLakotÜicient.  welch«t  l»ö4  noch 
50,57  betrug,  ist  1887  auf  54,18^,  1888  auf 
188'.»  auf  58,75  X  gestiegen,  1890 
wieder  auf  51,87?*  gefallen. 

Dio  Aktir-näre,  welche  bis  Iishi  fast  stets  eine 
Superdivideude  von  1 — 47,'»  (1877  die  höchste 
mit  4*'/»iV)  erhielten,  bekamen  I-^hs  nur  5%. 
188G  3'/,?^  und  seither  nur  4%  Dividende 

Die  G.  besitzt  Anschlüsüe  an  die  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  in  Krakau,  an  die  k.  k. 
dst«rreichischen  ätaatsbalineu  iu  Podgürze- 
Plasz^w,  Tamo«r.  Rceszöw,  Prtemysl.  Lemberg, 
an  die  ru.s.slsclri'  SüdweS-tbabn  in  Podwolo«  zy^ka 
und  lirody,  enuli'  Ii  in  Lemberg  und  li<iwa 
Ruska  an  die  Leinl  er''-lit  I/.  . -r-Hahn  und  in 
Lemberg  an  die  Lemberg-Czernowitzer  Bahn. 

GallziHoh«'  Transveri^albahn.  s.  Öster- 
reichis  Ijr  -la.it^iinlHi-'n 

<iraujb(blech,  Galei  tei»lecii,  ein  hautig  an  den 
Lokomotiven  angebrachtes,  meist  geripptes 
Blech,  w-  !i  bes  zu  beiden  Seiten  des  LoKomotiv- 
kessels  lAug»  desselben  einen  schmalen  Gehsteg 
bildet  und  den  Zweck  hat,  die  höher  gelegenen 
Teile  der  Lokomotive  von  der  Plattform,  oezw. 
▼OB  der  Vorderbmat  aus  leicht  zugängUob  zu 
lundi-n.  D.i-  G  liegt  entweder  mit  dtr  Platf- 
form  durchaus  in  einer  und  derselben  wngv 
rechten  Ebene,  oder  es  i.st  in  stufenförmigen 
Absätzen  ang'^ordn.  r.  Mitunter  folgt  das  G.  in 
seiner  Höheulu^'f  genau  der  Oberkante  des 
Riliin'  iililechs.  bisweilen  ist  es  höher,  auf  Kon- 
solen gelegt,  welche  an  den  Bahmen  befestigt 


liaulig  durch  Ble«:hl>oj:<'n-turkt>  ineiuander  über- 
geführt. In  mancln  u  l'alh  n  müssen  für  gewisse 
Konstniktionsteile  der  Lokomotive  UnÜeriire- 
chungen  im  6.  freigehalten,  und.  soweit  ea  nöt^ 
ist  iz.  B  tx  i  .l>>n  Badem),  mit  BledikMten  a1^ 
gedeckt  werden. 

(•arantiereehnungen,  jene  Verrechnungen 
zwischen  dem  Staat  uuil  i\m  Kisonbahngesell- 
schaften,  welche  die  '(^itT-  i  uia&ige  (inindlage  fir 
die  Leistungen  dt-^  Staits  aus  d'-ni  Tir.  1  d>'r 
Ertragsgarautie  (s.  dj  bilden.  Durch  die  G. 
wird  snniebst  die  K6he  der  GarantiesumiBe 
überhaupt  festgestellt .  wenn  diese  nicht  von 
vornherein  mit  einem  Pauschbetrag  bestimmt 
ist.  Mit  Itaeksiebt  auf  diesen  Umstand  muß  nun 
dem  Staat  ein  weitgehendes  KontroUreobt  der 
Baurechnungen  eingeriumt  werden.  Da^wlbe 
darf  -i'-h  iiichr  auf  rine  T'-in  f'irni>-ll<'  R'-vi-iion 
der  liecbimngeii  beschränken,  soadom  das  Kecbt 
der  Staatsverwaltung  muß  so  weit  gehen,  ein» 
zeln  ■  To-N'ii.  al*  nicht  zu  den  Baukosten 
höng.  ganz  auszuscheiden.  Ob  und  inwieweit 
der  Staatsverwaltunu'  das  Kvrht  zusteht,  darüber 
zu  wachen,  daß  beim  Bau  auch  möglichst  wirt> 
scbaftlieb  Torgegangen  werde,  hingt  von  den 
Bestimmungen  de.s  Garantievertrags  ab.  Wün- 
schenswert ist  ein  solches  Recht  jedenfalls.  Wei- 
ters ist  durch  dte  al^ährlich  wie^ierkchrenden  G 
festzustellen,  inwieweit  die  ttarantieinAnaprach 
genommen  werden  kann,  bezw.  welche  BBok- 
zalihuiiT' II  (iii  <  i'  sellschaft  zu  leisten  hat.  Da> 
Kontrollrecht  der  Staatsverwaltungen  ist  hier 
ein  gjinz  analoges  wie  bei  deti  Baurechnungen 
Han]i1 -iidilii  h  wird  aber  darauf  zu  af^litmi  sein, 
da«-  aii  ht  Ausgaben,  welche  eigentliih  jm  den 
Baukosieii  gehören,  in  die  Bi  trielxrechnungen 
eingestellt  werden,  indem  hierdurch  die  Ver- 
pflichtung den  Staat»  in  unbilUger  Weise  er^ 
höht  wird.  Hort.  w>->  di.^  Garantieverträge  keine 
Bestimmungen  hinsichtUcU  der  Ergänzungs- 
arbeiten enthalten,  bleibt  freilich  Ott  ni<£ts 
anderes  übrig,  als  diese  Ausgaben  in  die  Be* 
triebsreehnungen  einzustellen,  und  wird  dann 
oft  dieser  Wet:  <>>):av  mit  (l'-nilituii,'unc  der 
Staatsverwaltung  eingeschlagen.  \  on  besonder«! 
Wichtigkeit  ist  die  Kontrolle  auch  b«i  jenen 
Gesellschaften.  w(  lebe  mehrere  Netze  besitzen, 
welche  entweder  nur  teilweise  garantiert  sind 
oder  abgesonderte  Garantien  genießen.  In 
solchen  Fällen  ist  es  nämlich  selv  leicht  mög- 
lich, maodie  Ausgaben  auf  das  eine  oder  andere 
Ni  tz  zu  überwiilzen  und  so  die  Hoho  des  tU 
k'iütenden  Garantie  Vorschusses  zu  steigern. 

Dr.  Oroi^. 

Garantieräcklaß.  s.  Bauleitung. 

Garantievoi'schüsse .  die  aus  dem  Tit*l 
der  Ertragsgarantie  (s,  d.i  ilcn  Eisenhalniiri - 
Seilschaften  vom  Staat  gewährten  Vonschüs^e. 
Dieeelben  müssen,  wenn  nicht,  wie  dies  iu 
Preußen  der  Kall  wnr,  die  Zuschüsse  ä  foiids 
perdu  gewährt  werden,  aus  dem  den  gäran- 
tierten  Ertrag  überschreitenden  Beinertrignis 
der  Bahn  zurückgezahlt  werden,  nnd  werden 
fir  dieeelbai  bis  dahin  meiat  miftige  Zinsen 
(gewöhnlich  4^)  befecbnet;  s.  Ertragsgarantie. 

Dr.  Groß, 

Gasanstalten  iOas-works,  pL;  UtiiM, 
f  {il ,  ü  tjaz),  die  für  Leucbtgasenengnng  b»' 

stimmten  baulichen  Anlagen. 

Ein  gewüssi  T  T'  il  de-,  Beleuclituuir-^bcdarf» 
der  Eisenbahnen  wird  häufig  durch  im  ßaba- 
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eigcntiuD  betiudliche  <;  ^'-ilirkt  PicsiT  Bedarf 
kann  sich  auf  die  Bahnhöfe  und  deren  Baulich- 
keit€n,  Jiuf  die  LokomotiT^chuppen,  Werkstätten 
u.  djrl.,  Ulli  auf  die  Fahrbetrif^l-siniftel  (Per- 
sonenwaijtiü,  Dienstwagen.  Loküiuotiven)  er- 
strecken. In  den  ersteren  Fällen  kommt  in  der 
gewöhnliches  Leuchtgiu  (fit«inkohleiigM) 
tnr  Terwendung  und  tiedtteti  di«  iMtrdFettden 
<1  du-  für  die  Herstellung  diese»  Beleui'htiings- 
ütoä»  ublioheu  Einrichtungen  |s.  Karuiarsch  und 
Heerens  Technisches  Wörterbuch,  Auflage, 
1881,  Band  V,  unter  LeuchtstoÖe);  im  letzteren 
Fiül  wird  meist  Ol-  oder  Fettgas  angewendet. 
Uber  Kliiri' litiuiir'  ii  vun  G.  für  Ölgas);rz«ttgttng 
«.  Bekuohtung  der  Kiaeubahnwageu. 

D»s  zum  Beleuchten  der  IwmhOf«,  Em- 

f)f»Dgsge}»;ind.\  Wi-rlctattpn  n.  >.  w.  erfordfr- 
iche  ät.etukuhleug.i.N  wird  nur  zum  Teü,  das 
lur  Beleuchtung  der  Betriebsmittel,  namentlich 
d«r  Personenwagen,  notwendige  Fettgas  da- 
ngen fast  au88eDliel»Ucfa  in  6.  der  Hetr«ffenden 
\\rwaltungeu  hergestellt. 

Eigene  Aiistalteu  für  die  Erieuguug  von 
iit«inkoblengas  werdet!  von  den  Bahnen  einge- 
richteter wenn  in  der  Nahe  der  Stationen,  fiir 
deren  Bedarf  an  Leuchtgas  vorge.sorgt  werden 
S  'l].  .  int-  fn  iiide  O.  nicht  voihauden  ist,  oder 
wenn  der  B<ädai-f  $o  bedeutend  ist,  daß  das 
erforderliche  Gas  bei  eigener  Enengtmg  billiger 
lu  stehen  Iroinnit. 

G.  für  dii-  Btivitiiiig  von  Fettgas.  welches 
infolge  seinti  uM-  Ccren  Leaehtkrat't  lud'  utend 
kleinere  üasbebälter  erforderlich  macht  ala  das 
gewöhnliche  Steinkohlengae  und  steh  daher  rar 
Bi'l.'Urhtun^'  d-  r  rahr/.i'uo;,'  vurzuirswcisc  i-iLMiet, 
müssen  diigegeu  iitst  ausuahm»ius  von  den 
Bahnen  selbst  errichtet  werden,  da  Fettgas- 
anstalten für  andere  als  Bahnzwecke  mit  Rück- 
sicht auf  die  hohen  Krzeugungskosteu  des  Fett- 
gases nur  selten  vorkoniiiifn 

Die  Anzahl  der  den  im  Betrieb  befindlichen 
Eisenbahnen  Deutschlands  eigentfimlieh  an- 
gehörenden G.  betrug  nach  der  rom  Rt-i.  li^- 
eisenbahuamt  herausgegebenen  Stati.stik  im 
Betriebsjahr  1889  90  im  ganien  (einschlieBlioh 
der  f  et^^asanstalten)  1086. 

Was  die  unter  Verwaltung  des  preubi- 
S'hou  Staats  stehenden  Eiseuoahnen  anlangt, 
so  waren  am  ScblolS  de.s  Betriebsjahrs  1889/90 
im  ganzen  &9  im  Eigentum  dieser  Bahnen 
stehende  (i.,  darunter  19  für  Steinkohlen-  und 
40  für  Fettgas.  im  Betrieb.  Die  Gesamtbereitung 
an  Gas  betrufi;  lU  .'iT-J  .')7;'.  nr;  lii-  rvoii  t  iittit'li'ii 
»360^95  m*  oder  79,  ix  auf  iiteinkohkugas, 
2W7  178  m»  oder  80,9^  auf  Fettgas. 

Bo\  df»n  ftstc r  r  iML-h  i  s<  h  e n  S'taaf  sl);\hnen 
wird  der  Bedarf  .vi»  isleinkuhleugas  lu  den 
'Stationen  Wien,  Linz  und  Salzburg  ia  eigenen 
Gaswerken  anf  den  Bahnhöfen  der  genannten 
Orte  erteagt.  Im  Betriebsjahr  1890  betrug  die 
Gesamtbereitung  1  OS  l  .'5.31  m',  wovon  ".Mo  .ioe 
m*  für  den  E^enbedarf  verbraucht  wurden. 
Fettgasanstalten  besitzen  die  österreichischen 
Staatsbahnen  am  Wei'tljiiluihuf  und  Franz 
Josef-Bahnhof  in  Wien.  Auf  beid-  u  liuhnböfen 
wird  dii3  verdichtete  Fettgas  von  eiiii'ui  l'oter- 
aehiner,  welchem  der  Betrieb  der  Anstalten 
übertragen  worde,  beigeetellt.  IKe  Gesamt- 
pfzcTigung  hpfriipr  ii^9ü  109  678  m*j  8.  auch 
B^it'uchtuug  der  Bahnhöfe. 

Gasbehälter,  cylindrische  Kessel  aus  Eisen- 
oder 8tablbiecht  welche,  jeweilig  mit  einem 


best imiüt'ii  Viuf.tt  von  verdichtet -in  Brfun- 

'  gas  gefüllt,  dl.  ßtleuchtungseinrichtüng  (mit- 
unter auch  dii'  H'  izvorricbtun^)  des  Fahrzeugs 

I  speisen,  an  welchem  >io  b»fp^tigt  sind.  Die  G. 

I  werden  in  der  Regel  uu  Uut»'rgestell,  seltener 

,  (zumeist  nur,  wenn  am  Untergestell  kein  ge- 

i  eigneter  Platz  vorhanden)  am  Dach  des  be- 

I  trauenden  Fahr/.eug>^  angebracht.  Niheres  s. 

I  Beleuchttin^'  d.  r  i;;^enb:»hnwair.*H. 

I  <i.  gl" 'j.'ivii  Inhalts  (Kessel)  werden  auf  be- 
sonderen Wagengestellen  bebstigt  und  dienen 
für  den  Transport  des  Ga.ses  nach  Stationen 

'  ohne  eigene  G.,  wenn  in  den&elben  die  rorbe- 
I  [  1  i-k  t  en  kleinen  Behälter  gespeist  werden  sollen. 
(6.  Gastransportwagen. I 

l  Gaschwitz-Meuselwitzer  Eisenbalia*  s. 
Sächsische  St^'iatseisenbahneu. 

Gatilokomotive,  eine  Lokomotive,  hvi  wei- 
cher der  Antrieb  der  Maschine  durch  die  auf- 

,  einander  folgenden  Explostonswirkungen  von 

I  Gemengen  ans  Gas  und  Luft,  besw.  ans  brenn- 
baren Dämpfen  und  Luft  hervorgerufen  wird. 

!  Die  Mißstände  (Rauchbela^.tigung  u.  s.  w.i, 
mit   welchen   die  Verwendung  gewöhnlicher 

;  Dampflokomotiven  aU  Stral>enbahnlokoniotiven 
verbunden  ist.  haben  eine  Keibe  von  Versuchen 

^  zur  lIiTsti'lluii^'  i'iiir>  i'iir  diesen  Zweck  i:f.-i^|- 
neteren  Motors  veraolaüt ;  auch  die  G.  verdankt 

'  diesem  Streben  ihre  Entstehung.  Wiewohl  der 
Gasmotor  als  Stabilniasrhine  seit  langem  einf» 
grü.ie  Verbreitung  geluaden  bat,  so  ist  es  doch 
bis  heuti-  nicht  gelungen,  eine  den  zu  stellenden 

j  Anforderungen  vollständig  entsprechende  G.  za 

I  sehaiFen. 

Dil"  S.  hu  i.  ri^kfitt'n.  wi-li"lie  Iii*  ili.-i  zu  über- 
winden siuil,  li'  ^ti  h -II  namentlich  in  der  Her- 
stellung einer  /.W'>rkin;kv  iL'en  AolaftTorrichtung 
und  einer  brauchbaren  Umsteuerung,  in  der 
genugfuden  .Vbschwächung  der  Stöße,  mit 
welchen  dii  t;.ism;>>c'hin''  arb-'it'  t .  und  in  <ieiü 
bedeutenden  Erfordernis  an  Kühlwasser  bei 
beständigem  Betrieb. 

Der  erste  V-:smli,   dii    ( I,i<nui>chine  für 
,  einen  nicht  atatiouurvu  Ht  trii-Li  /u  v-j-wenden, 
\  wurde  auf  dem  Balinhof  zu  Lauil>b<  rg  an  der 
Warthe  gemacht,  wo  seit  1878  eine  Lokomotiv- 
schiebebühne in  Benutsung  stand,  deren  Ingang- 
I  st'r/.unu'   diirih   einen   auf    d'-rsi-lben  ange- 
I  brachten  Ut lo  schen  iia.smotor  erfolgte. 
I       Für  die  Speisung  des  Motors  tat  auf  der 
Schif'bi^btthne  ein  Gasbehälter  von  1.14  m"'  In- 
halt angebracht,  welcher  bei  einer  Füllung  mit 
i  Gas  von  5  at  Spannuiii:  -iii-  Ma~-  Iiiui'  dr.ri  li 
I  etwa  drei  Stunden  zu  speisen  vermaj^.  Der 
j  KOblwasserkasten  des  Arbeitscylinders  ist  auf 
dorn  Ga^b.bälter  angeordnet,  faDt   1'."^  1  und 
1  umü  iui  Winter  zweimal,  im  Sommer  liieimal 
j  frisch  gefüllt  werdoi. 

Bei  den  versuchsweise  angewendeten  G.  er* 
folgte  die  Speisung  der  Hücniae  ebenfalls  aus 
Behältern,  in  welchen  sich  Preßgas  befand.  Die 
GasspannuQg  in  den  Behältern  beträgt  10  bis 
12  at  und  wird  das  Gas  aus  denselben  nicht 
unmittelbar,  sondern  durch  Druckregler  zur 
MtLschioe  geleitet.  Man  verwendete  entweder 
tragbare  Behälter,  wi'lrli.'  zur  l'nlliin^'  von  der 
G.  abgenommen  und  in  einer  Gasanstalt  gefüllt 
wurden,  oder  an  dem  LokomotiTgesteÜ  fest  an- 
gcbnicht"  Ri-^hältcr. 

Die  Lokomotive  besitzt  eiiii  n  oder  zwei 
Arbeitscylinder,  in  welchen  cntwi d -r  bei  jedem 
Hingang  des  Kolben»  oder  nur  bei  jedem  zweiten 
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Hingang  dfSsolbtn  eine  Explosion  erfolgt.  Die 
Bewegung  der  Kolben  in  Explosionscvlin- 
dern  wm  entweder  unmitttdbar  fftr  die  Fort- 
bewegung der  G.  oder  znr  Verdichtung  von 
Luft  verwendet,  welcho  in  einer  eigenen  An- 
triebsmasfhine  zur  Wirkung,'  gflaiijrt 

Letztere  Anordnung  seigt  s.  B.  eine  von 
Haediok«  TorKeschlagene  G..  M  weklter  der 
durch  die  stattnndr  udt'  Explosion  vorgetrieht^nc 
KolUiii  gleichzeitig  al»  Kolben  einer  Luftpumpe 
wirkt.  Die  Maschine  besitzt  zwei  Expl(Miion8- 
cjliader,  welche  Luft  «luaugea  und  in  einen 
gemeinaunen  Behttter  premtn.  Aus  deniRellwo 
wird  die  AntriebsnuischitM',  welche  mit  einer 
beliebigen  Umsteuerung  versehen  sein  kann, 
geepeist.  Da  Gasmaschinen  erst  nach  von  Hand 
ans  bewirkter  Sehwungraddrehung  und  hier- 
durch oifolgender  Ansaugung  und  Zündung 
selbstthätig  weiter  arbeiten  können,  s«  »  rscheint 
durch  die  vorstehende  Anordnung  die  Schwie- 
rifMt  des  Anlassens  der  G.  beeeitigt. 

Das  Gleiche  wird  auch  bei  der  Mnntclar- 
schen  G.  bezweckt.  Bei  derselben  erfolgt  der 
Antrieb  während  des  regelmäßigen  Gangs  durch 
SWM  wigerecht  angeordnete  Gasmaschinen;  beim 
Anfkhren  ist  dagegen  «ha  duroh  PrdShnt  be» 
wegte  nilfsma>< Tiine  in  Tliätigkeit.  Die  Ver- 
dichtungspumpe,  welche  Luit  in  den  PreiJluft- 
beliftlter  schafft,  wird  entweder  mit  der  Gas- 
maschine gekuppelt  oder  durch  den  Lokomotiv- 
führer bethätigt.  Die  beim  Anfahren  verbrauchte 
Preßluft  kaim  mittels  Kinriickung  der  Luftpumpe 
auf  Gefällstreckeu  ersetzt  werdw.  Die  Bewe- 
srunesabertnigung  von  der  Kurbeltehse  »uf  die 
Treioachse  erfolgt  durch  KetrcTi, 

Auch  bei  der  G.  von  Holt  und  Crossley 
gelangt  beim  Anfahren  eine  Hilfskraft  zur  Ver- 
wendung, weiche  jedoch  nicht  in  gewöhnlicher 
Pn>A1afl.  sondern  in  dm  in  einen  Bdialter  bus- 
gebl  .  u  und  verdielifefen  Verbrennungsrück- 
stÄndeu  der  Gahniü^chiue  besteht.  Dies©  ver- 
diobteten  (iase  kommen  nittht  in  einem  beson- 
deren Cylinder  zur  Wirkung,  sondern  sie  kön- 
nen durch  ein  eigenes  Ventil  in  den  Arbeits- 
cylindei  di  r  Gasmaschine  eingelassen  wei'den. 
I)er  Antrieb  des  Arbeitskolbeus  erfolgt  nur  so 
lange  durch  die  ▼erdichteten  Verbrennung^^e, 
bis  da-  Schwungrad  genügend  lebendige  Kraft 
zur  Einleitung  der  Arbeit  durch  die  Ga-sei- 
plosion  angesammelt  hat. 

Die  G.  von  Kraul»  besitzt  eine  besondere 
Einrichtung  zur  rasdien  ürosteaerung  der  Ma- 
schine. r>ie  Bewegung  der  Kurbelwelle  wird 
oimlich  durch  Reibung  auf  die  Treibachse  über- 
tragen, wobei  entweder  die  auf  der  Kurbelwelle 
sitzenden  Reibungsräder  mit  dem  Umfang  der 
Treibräder  in  Berührung  stehen  und  die  Be- 
wegung,' ,iul'  dicselhen  uuniitt-  lbar  übertragen, 
oder  wobei  nach  dem  Abziehen  dieser  Reibungs- 
rider  Ton  den  ümfängen  der  Treibräder  ein 
zweites  Paar  von  Reibungsrädern,  welche  gleioh- 
zeitig  an  den  Umfang  der  ersteren  Reibungs- 
räder  und  der  Treibräd'jr  gepreßt  werden,  nie 
Bewegnngsübertragung  vermittelt.  Übrigens 
kann  auch  di«  Drehungsrichtung  der  Gasnm- 
schinenkurb' 1  elbst  umgekehrt  werden;  die 
hierfür  vorgesehene  Einrichtung  kommt  aber 
nur  in  Fällen,  in  walehen  es  sicdi  um  eine 
äußerst  rasche  Tlew»^gungsumkehrung  Iniudtdt, 
zur  Anwendurii;  Piise  G.  besitzt  einen  wage- 
recluen  \rb'-ir<i-vlinitei-,  in  w.-l'-liciu  l'ei  ji-d'-m 
E^olbenausschub  eine  Lxploi«ion  erfolgt.  Das 


1  Gas  für  die  Speisung  der  Haschine  wird  den 

I  Behältern    mit  iüife  von  Druckreglern  ent- 
nommen und  vor  seinem  Eintritt  in  den  Cylin- 

i  der  mit  Preßluft  gemischt,  welche  durch  eine 

!  von  der  Maschine  angetriebene  Luftpumpe  in 
einem  Windkessel  erzeugt  wird 

teuerer  2Seit  wurden  wieder  auf  die  An- 
wendung der  G.  absielende  Versuche  angestellt. 
Hierbei  hat  mau  an  Stelle  von  Gas  Diinpfe 

,  flüssiger  Kohlenwasserstoffe  als  Speisematerial 
der  Gh&smaschinen  angewendet.  Der  Vorteil  dieser 

1  Maschinen,  der  sogenannten  Petroleum-,  Erdöl- 

<  oder  Bensinmasdimen,  besteht  darin.  da&  die 
Aufstellung  eines  Erdolvergasens  anf  dem  Fahr- 
zeug und  die  Mitführung  einer  größeren  Menge 
flüssigen  Kohlenwasserstoffs  die  ganze  Einri(£> 
tung  weniger  umständlich  maeh^  als  die  Ver- 
wendung und  Mitführung  von  verdichtetem 
Cths.  und  ist  ani  h  riick.siehtlieh  der  Beistellung 
des  iSpeisematertals  für  die  Maschine  ein  Falir» 
zeug  mit  Erdölbetrieb  weitaus  unabhftngigsr 
als  ein  solch'>  mit  (iasbetrieb. 

G.  mit  Erdölbclrieb  wurden  im  Jahr  18^ 
auf  der  Kraftmaschinenausstellung  in  München 

j  von  der  Firm»  Bens  Jt  Comp,  vorgeführt. 

I  De  la  Hault  in  BrQssd  Terwendete  tun 
Betrieb  von  Straßenbahnfahrzeugen  eine  Ma- 

I  ächine  mit  tichwingendem  Cylinder.  Ein  Gas- 

t  erzeuger  verdampft  den  Kohlenwasserstoff,  wäh- 
rend eine  Pumpe  zur  Mischung  der  Ladung 
und  deren  F5rderung  in  einen  Sammelbehälter 
dient  In  demselben  wird  die  Ladung  verdichtet, 
um  von  hier  in  der  erforderlichen  Meitze  dem 

I  Arbeitscy linder  zugeführt  zu  werden.  Bei  der 
Stevens'schen  (';,  wir.l  die  «iasmaschine  nur 
zum  Verdichten  von  Luft  gebraucht,  welche 
sodann  in  einer  besonderen  Lut'tmascbine  wirkt. 

I  Der  Veigaser  ist  für  minder  flüchtige  und  ent- 

j  zllndlidie  VergasungsflQssigkeiten  eingerichtet 
P.is  Wasser,  welches  auf  den  Cylinder  des  Oas- 
uiotors  kühlend  und  auf  den  Cylinder  des  Luft- 
motors erwärmend  einwirkt,  macht  einen  be- 
ständigen Kreislauf.  £ine  AniaU  von  Neue- 
rungen, welche  sich  anf  eine  leichte  Umsteue- 
rung der  Maschine  beziehen,  wurden  von  B les- 
sing in  Vorschlag  gebracht.  (Siehe  hierüber 
und  Uber  von  dt  uis- Iben  angegeben«  Vorriöh- 
tnngen  zum  Andrehen  der  Motoren,  znm  An- 
halten der  Maschine,  zur  Regelung  ihrer  Ge- 
sc'iiwindigk-'it  Dinglers  ;|.ioljrteäiniacbe9  JoumsJf 
löäd,  Bd.  272,  S.  ff.) 

Üine  rierpferdige  Petroleumlokomotive  von 
is.'io  kg  Dienstgewicht,  für  600  mm  Spurweite 
bat  die  Daimler  Motorengesellschaft  in  Cann- 
statt konstruiert.  In  Fig.  lulii  ist  eine  solche 
G.  in  den  Uauptiinien  daigestelit.  Diese  Q. 
ist  zum  Vor>  und  ItQelcwftrtsnhren  eingerichtet; 
die  Zugkraft  derselben  betrügt  auf  der  Hori- 
zontalen 7000  kg  angehängter  Zugslast,  die 
größte  Fahrgesohwindigkeit  15—16  km  pro 
Stunde.  Die  Gaserzeugung  erfolgt  in  der  Weise, 
daß  beim  Niedergehen  des  Arbeitskolbens  Luft 
durch  da.s  im  Verdunstungsapparat  b'^tiadiiche 
Erdöl  gesaugt  wird,  sich  dort  mit  Erdöldunst 
schwSttgert,  dann  sum  BeguUerhahn  ge- 
leitet und  hier  mit  atmosphärisch  er  Luft  ge- 

i  mischt  wird.  Dieses  Gasgemisch  wird  in  den 
Cvlindem  zusammengepreßt  und  entzündet 
sich  an  den  gl&hend  erhaltenen  Zttndstifties. 

'  T)\f  Explosionswirknngen  pflanzen  sieh  vom 
KiiIIh'ii  auf  die  Kurb- Iwelb-  >r  fort,  von  welcher 

I  aus  die  Kraftübertragung  auf  die  Liokomotiv- 
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achten  mittels  Zahnräder  r, ,  r,  und  Ki'tte  h  1 
erfolgt.   Das   Üb-rst-tzutigsverhaltnis   ist  ver-  i 
iüdcriieh  und  kaon  ferner  durch  das  £ia- 
vnd  Anndnlten  «ine«  ZwiMheondi  «  die  Be- 
wepungsrichtung  der  G.  geändert  werden.  Das 
für  ^inen  längeren  Dienst  der  G.  ausreichwnde 
WifA  wird  in  einem  besonderen  Behälter  mit-  | 
gefthrt,  eb«nso  das  erford«rlielM  KtthlwuMr, 
weldies  »elbstthätig  cirknlfert  tmd  In  den  «iir  | 
dem  Schutzdach  liegenden  Kilhlröhren  (j  abge- 
kühlt wird.  Sämtliches  Hebeiwerk  ist  doppelt 
angeordnet,  so  daft  der  FQlinr  seinen  Stend 
in  der  Füiirtriditnnff  stete  vorne  hat 


Gt'g''nwiirtij;  betind»'!!  si  h  /.w^  i  Diilmlfr'schf 
6.  im  staadigen  Beirieb  und  wurde  die  eine  für 
die  GHnnekan'sdie  8trafien1»ahn  (Holland),  die 
andere  nach  Bochum  für  den  nt-frifb  auf  einer  ' 
Schmalspurbahn  geliefert.  Ebfusu  wurde  ge-  ' 
legentlicn  der  land-  und  forstwirt.'ichaftlichen  ' 
AiHteUtmg  in  Wien  (1890)  eine  mit  Daimler- 
«bem  Motor  betriewiie  ÄTUstellungshahn  in 
Verkehr  gesetzt.  Ki^nfspi  rir<  r. 

Gastransportwag^^,  zur  Versendung  von 
Leneiitsas  (gewöhnlich  Olgas)  im  venlicbteten 
Znstend  eingerichtete  Wagen.  In  denselben  wird 
das  (3as  nadi  jenen  nicht  mit  Ga.«anstalteu  ver- 
Jchenen  Stationen  g>-führf,  in  wtli  hcn  .in  N.tch- 
fUlen  der  Behälter  der  für  Gasbeleuchtung  1 
•iacerichteten  Eisenbahnwagen  stattfinden  soll. 

Die  G.  werden  Kesselwagen  ((iefaDw:ii;en, 
t.  d.)  gebaut  und  unterscheiden  sich  von  den 
übrigen  (iefäßwagen  für  Flüssigkeiten  insbe- 
toa&n  dadurch,  daft  die  GefäAe  der  Q.  auch 
•inem  grOOeren  inneren  Dmdc  Widerstand  zu 
lasten  haben. 

Auf  dem  Wagenuntergestell  ist  entweder 
lin  grOfterer  cvlindrischer  Kessel  auf  sattei- 
irtjgen  Qoertriteem  oder  es  sind  2—3  Kessel 
von  klflinerem  unrehmesser  befestigt. 

Die  Kessd  werden  aus  S<  hweißeisen  oder 
flnfteisen  mit  gewölbtem  Boden,  dichter,  dop- 
|elt*r  Vernietung  in  den  Längs-  und  Quer- 
=toD*-n.  innen  und  auüen  an  den  Stofjcn  gut 
(erstem  tut,  oder  ohne  Vernietung  durchaus  ge- 
«hwei&t  hererestellt.  An  einem  raide  oder  in  der 
Xitfo  des  Kessels  ist  ein  rotmetallt'n'T  Kopf 
out  Absperrrentil  angebracht,  von  welchem  ein  | 
•duntedeissmes  Ibdir  in  einem  Kreasstotieii  | 

be7kl«VMIe  4«  BbsaMmwau. 


fahrt.  Von  diesem  xweigen  nach  reolits  nnd 

links  Rohre  zu  den  Füllköpf.  n  ab  Die  FflU- 
köpfe  sind  mit  Manometern  au>^erüstet  und 
besitxen  an  dem  vorderen  Ende  em  mit  einem 
i^Schraubengewinde  versehenes  Mundstück  (in 
einer  Höhe  von  ungefähr  800  uim  über  Schienen« 
oberkanti'i.  au  welchem  die  FilUschläuehe  mittels 
HoUiudermuttern  gasdicht  befestigt  werden. 
IMe  PQllköpfe  sind  m  besonderen  Sehntskasten 
untergebracht. 

Im  Bereich  des  V.  D.  K.-V.  werden  die  Ge- 
winde für  die  Dichtungskegcl  an  den  Mund- 
stücken der  Fflliköpfe  nach  den  Vorschriften 
der  Teohniselien  vereinbamngen,  §  183.  AI.  d 
(s.  Heleuchf  uiiir  d^r  Kiscnbahnwageni,  ausge- 
führt. Da-s  (iewiude  erhalt  .io..".  nun  äußeren 
und  28  mm  inneren  Durchui»  s<"t  und  2  mm 
Ganghöbe.  Der  Dichtongskegel  ist  mit  18  mm 

frößtem  Durchmesser  auf  83  mm  KegelhShe 
erzustfllcn. 
Die  FüUvorrichtung  dient  auch  gkich- 
zeitig  zur  Entleerung  des  Kessels.  Am  oberen 
Teil  des  Ke>.«<cls  ist  ein  mit  absohraubbarem 
Deckel  vcrschlosseui's  Mannloch  augebracht, 
unter  welchem,  bei  größerem  Kes.seldurch- 
measer  (ungefähr  über  1,4  m),  eine  Steigleiter 
im  Kessel  angebraeht  wird,  um  den  Kessd 
bequem  b-  fahren  zu  können. 

Sind  zwei  oder  drei  kleinere  Kessel  auf 
einem  Untergestell  vorhanden,  so  werden 
die  bf'iden  rechts  und  links  an  einer  Stirnseite 
angebrachten  Fdllköpfe  derart  mit  den  Kes- 
sein  verbunden,  daT»  (  !as  von  jedem  einzelnen 
Kessel  entnommen  und  jeder  Kessel  für 
-  sich  abgeschlossen  werden  kann,  wenn  ein 
Kessel  schaiihaft  oder  undicht  wurde. 

Die  G.  werden  gewöhnlich  mit  einem 
Fassungsraum  von  2t »  bis  22  lu"  ausgeführt. 
Um  eine  möglichst  große  (jlasmenge  unterzu- 
bringen, wird  das  Gns  auf  10  bis  12  at  ver- 
dichtet im  Wn^'en  versendet  (die  Gasbehälter 
der  zu  beleuchtenden  Wagen  werden  nur  bis 
zu  Spannimgen  von  4  bis  7  at  mit  Gas  gefüllt). 
Der  ansttwendenden  böchstai  (Sasspannong  ent- 
spreehend  wird  die  Bleebstirke  der  Kessel  be- 
messen 

Da  durch  Einwirkung  der  t^onneustrahlen 
eine  nur  geringfügige  Druckerhob  ung  über 
die  Füllspannung  in  dem  Behälter  der  G.  (bei 
einer  Temperaturdifferenz  von  •lo'C.kaum  l'/i*') 
eintreten  kann,  so  ist  die  Anbringung  von 
SicherheitsrentUen  bei  G.  nicht  erforderlich. 
Es  genügt  daher,  die  Bleebstirke  etwa  fBr  die 
l'/iiaclie  Füllspanntmg  zu  ermitteln,  und  kann 
eine  Materialinanspruohnahme  S  von  HOO  bis 
1200  kg  pro  Quadratcentimeter  für  Schw^-» 
bexw.  FluAeisen  sugelassen  werden. 

ffierdnroh  eigiebt  M  die  BIselistiriKe  S  in 
C^ntimetMn  ftr  den  eylindrisdien  Tdl  (obne 

Böckaieht  auf  Alwostang)  9  =  0,76  ^-.ji.  wo- 
bei D  der  innere  Cylinderdurcbmess'  r  in  Centi- 
metern,  p  die  größte  FüUspannung  in  At- 
mosphären und  S  die  zulässige  Materialinan- 
spruehnahme  für  den  Quadratcentimeter  in  Kilo- 
grammen bezei<  hnet.  Die  Stärke  der  Boden- 
öäche  wird  mit  1.1  bis  1,0  d  bemessen.  (Die 
kleinen  Gasbehälter,  welche  am  Untergestell 
der  Personenwagen  angebracht  sind,  werden 
mit  Kuck>icht  auf  die  gröD  re  Sieherheit,  welche 
die  Kessel  unter  Personenwagen  bedingen,  in 
TerhiltnismftAig  stirirerem  Bleoh  ansgefBbrt) 
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l'iiter  den  Haupttiagem  wini  gi  wöhnlich 
ein  rerspcrrbarer  Kssten  tarn  Aofbewahren  der 
FfUliichliaefae,  eines  YwbiiidangsRtttQks  für  die 

FQUschläiK  b*'.  <!,  r  SrhlUssel  fBr  die  Fällventile, 
eines  Koutnilluiaiioineters  und  der  Reserve- 
brenner und  -Kt'tiektoivn  für  die  Gaslampen 
angebracht.  Die  Füllschläuche  werden  aus  Kaut- 
schuk 10—12  m  lan^  mit  ungefähr  IS  nun 
Wandstärke  (für  10  at  Ülx  nlrui  k)  und  16  mm 
lichtem  Durchmesser  angefertigt. 

E<  em|)tieblt  sich,  wentgatona  einBiderpaar 
r'i  luit  Hebclhrerase  zu  versehen,  um  derlei 
Wa^'tn  III  den  Stationen  ohne  weitere  Hilfs- 
mittel gegen  Entrollen  sicln  rn  z\i  können. 

In  Fig.  1020  a  u.  6  ist  ein  ü.  mit  drei  kleinen 
Kesseln  dai^estellt.  Die  beiden  unteren  Kessel 
fiind  auf  zwei  Hoh-iiffeln  am  Unteipstell  he- 
festigt.  WHhicnd  der  dritte  Kevsel  mittels  zweier 
Sattelhölzer  auf  den  unteren  Kesseln  reitet. 

Die  Fiillköufe  sind  bei  /  /,  die  Mannlöcher 
an  den  Kesselböden  antrebracht. 

Die  Ilaii]itvi  rliältiiis^.'  sind  f.«l'^'. mle  : 
Drei  KcsmI,  jwler  im  Liebten  lang  6  m, 
mit  lichtem  Durchmesser  1,88  ni,  Blechstärke 
im  i  vlindrisehen  Teil  IM  mm,  Bleohstärke  der 
Böden  Iti  mm,  Fassungäraum  jedes  Kessels  un- 
gefähr 7UUU  L  Fasrnrnssnnin  snummen  81 000 1. 


Iieträgt  etwa  0,G3— o.Tu;  daber  wiegt  1  m- 
Olgas  von  10  at  beiläofig  U  kg). 

G.  mit  swei  oder  im  Uanen  Kenein  ge- 
währen gegen  solche  mit  einem  größeren  Kessel 
den  Vorteil,  daß  bei  ersterer  Anordnung  die 
Gasfüllung  besser  ausgenutzt  werden  kann. 

Bexeicnnet  beispielsweise  F  bei  einem  Wa^en 
mit  großen  Kesseln  und  3  /*  bei  einem  Wa^n 
mit  drei  kleinen  Kesseln  den  Fassungsraum 
in  Litern,  wobei  3  f  =  F  i$t,  so  lassen  sich 
unter  der  Voraussetsung,  daß  die  Ladung  in 
beiden  Fällen  bis  zu  10  at  ('berdruok  erfoli^t,  ii; 
jedem  G.  10  F  =  HO  /  1  (ias  unterbrinj^en.  .'^iinj 
die  (iasbebälter  der  Personenwagen  mit  (Jas  bi- 
4  at  aus  diesen  G.  zu  speisen,  so  können  dem 
Wagen  mit  dem  groften  Kessd  nur  (10  —  4).F' 
=  (j  F\  Gas  entnommen  werden.  Eine  viel 
größere  Menge  von  JSpeisegas  laßt  sich  dem 
Wagen  mit  den  drei  kleinen  Kesseln  bei  Ein- 
haltung des  folgenden  Vorgangs  entnehmen 
ZunSdist  irird  ans  dem  ersten  Kessel  eine 
Anzahl  von  Behältern  mit  (las  bis  tu  4  at 
Spannung  gefüllt,  bis  die  Kesselspaunung  auf 
•1  at  gesunken  ist.  Nun  erfolgt  bei  einer  weiteren 
Anzanl  von  Behältern  die  SpeisuiiL'  in  zwei 
Abteilungen.  In  der  ersten  Abteilung  üudet  die 
Voraptteong  der  Behälter  ans  dem  enteo  Keatel 
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Fig.  10S06. 


Länge  des  l'nterp'-tells  ohne  Buffer  7. •_'(»<»  m, 
Badstand  4,06u  m.  Gewicht  der  drei  Kessel  samt 
Armatur  7800  kfr.  Gewicht  des  üntergeetells 

samt  Sattel.  B.  t'  tiirungsmittel  5200  kg.  Ge- 
wicht der  Brem.sbestandteile  5m)  kg,  Gesamt- 
gewicht des  Wagens  IS  900  kg. 

In  Fig.  1021  ist 
die  Stimansieht  eines 
G.  mit  einem  trrößi  ren 
Kessel  dargestellt. 

Kessel  im  Lichten 
lang  M,OH  m.  mittle- 
rer Kesseldtirehmesser 
l,yo<J  m.  Bleehstarke 
im  cyUndrischeu  Teil 
13  mm ,  Bleehstärke 
der    Böden    IM  mm, 

KaSSUUg^I■ilUIll  lies  Kes- 

sels  22  ("MI  i,  I.aii^'e 
des  Untergestells  ohne 
Buffer  8.220  m,  Rad- 
stand l..">oom,  (uwirlit 
des  Kessels  7u?in  kg,  Grwiclit  des  lintergestells 
samt  Befestigungsmittel  4it2(ikg.  (iesamtgewicht 
des  Wasens  12  000  kg,  Anschaff'ungsk.>-ten  ein- 
schließlich Ausrüstung  ungi-fiihr  70<>0  Mk  (Das 
specifisibe  (J.-wicbt  vonOfgas  vun  1  at  Span- 
nung im  \'crhältnis  zur  atmosphärischen  Luft 


fiff.  l«ti. 


stutt^l  in  der  zweiten  Abteilung  wild  die  Gas- 
menge in  den  Behältern  bis  zu  4  at  Spannong 
ergänzt  Dies  wird  solange  fortgesetzt,  bis  die 

Spannung  im  er^en  Kessel  auf  etwa  1  at  ge- 
sunken ist.  Der  gleiche  Vorgang  wiederholt  sich 
dann  beim  zweiten  und  dritten  Kessel,  so  dafr 
schliefilich  die  Spannung  im  ersten  und  zweiten 
Kessel  etwa  l  at,  im  dritten  Kessel  4  at  beträgt. 

Auf  diesf.  Weise  können  dem  G.  mit  drei 
kleinen  Kesseln  2  (10  —  1)  /"  (10  —  4)  /"  = 
24  f\  =  H  Fl  Gas  entnommen  werden,  während 
ein  (J.  mit  dem  großen  Kessel  nur«  Fl  zum  Ful- 
len derPersoiienwagengasbchalter  abgeben  kann. 
Hätte  jeder  die  .  r  ti  21  000  1  Gas  Inhalt,  so 
können  bei  10  at  Spannung  in  jeden  dieser  G. 
810000  1  Gas  gela  iden  werden. 

Aus  dorn  Wagen  mit  dem  großen  K'>ss..l 
können  nur  (210  000  —  84  000)  1  =  12»;  00*»  L 
ans  dem  Wagen  mit  drei  kleinen  Kesseln  dft- 
gsgen  2  (10  —  1)  7000  -f-  (10  —  4)  7000  » 
168  000  1  Gas  entnommen  werden 

Um  beim  Füllen  leerer  G.  mit  (Jas  die  Luft 
aus  dem  Kessel  zu  entfernen,  wird  der  Gas- 
behälter tnnäehst  mit  Gas  bis  ungefähr  aaf 
2  at  S]iannung  gefüllt.  Hierauf  läßt  man  das 
(ia>  bis  auf  etwa  '  ^  at  ausströmen  iausbla>en  i 

Dieser  Vorgang  wini  muh  einmal  wieder- 
holt und  hierauf  die  Füllung  des  G.  bis  auf  die 
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iTgelmÄßige  Fülbpannung  vorgenommeR.  Bei 
den  späteren  NiichfüllniiKt'ii  ist  ein  Ausblasen 
sieht  mehr  nötig,  weil  dein  K«is!»ei  nur  so  lange 
Qu  eoüiommen  wird,  als  die  Spannung  nicht 
unter  4  at,  besw.  1  at  sinkt,  somit  keine  Luft 
in  die  BehSlter  der  G.  eintreten  kann. 

Sihiitzenhofer. 
GebirgäbaUuen  {Momitmn  ratlways,  pl.; 
ChemtMS,  m.  pl..  de  fer  de  vnrntaifne).  Der 
Begriff  der  0.  ist  ein  technisch  und  geogra- 
phisch durchaus  unbestimmter.  Stellt  man  ihn 
den  Bahnen  da»  Flachlands  und  des  HQgel- 
luuls  gegenttber,  so  köonea  unter  Q.  nur 
folebe  BaJinen  oder  Baluittreckett  ventanden 
fff-rden,  welche  in  wesentlichon  Dingen  und 
aiü  deui  grui>ereii  Teil  ihrer  Erntreck uug  mit 
den  Bodenhindernissen  der  GebirgslandKcbaft 
m  kimpfen  haben.  Die  charakteriiUsohen 
Merkmale  der  G.  sind: 

1.  Sr.trkf  und  andauernde  Steigungen; 

2.  häutige  Nötigung  zu  Bogen  Tora  klein- 
•teo  gestatteten  Kriimmnngshawmesser; 

3.  Führung  der  Bahn  nn  steilen  Hängen 
in  bedeutender  Höhe  über  der  Thalsohle; 

4.  Cbersetziiug  von  Thälem  und  Gewässern 
in  größerer  Höhe  über  dem  TbftlbodeD; 

6.  bedeatende  HShe  der  fiberstieg«nen  Pisse; 

6.  schwif>ri<:"  Hauruhrung  an  Thal  wänden; 

7.  Notwendigkeit  einer  Sioheniug  gegen 
Schnee-  und  Stemiawinen  und  Murgänge; 

ä.  Schwierigkeiten,  welche  die  reißenden 
ud  onn'gel  mäßigen  Gebirgswas^er  dem  Ban 
und  der  Bahnerhaltung  btT.  itt  ti: 

9.  Uberwindung  bedeutender  Uöbenuuter- 
•dded«  dttreb  Anhg«  von  Sehleiftn  and  Kehr- 
tnnnel; 

10.  Schwierigkeiten  des  Betriebt»,  welche 
aus  den  vorg -n  tnnt.  n  iMIlUcIlon  Eig«atllmlioh- 
kciten  hervorgehen. 

Je  dentlicber  nun  diese  Merkmale  bei  einer 

Bahnstrecke  hervortreten,  in  um  so  hJlherem 
Gnui  Verdient  dieselbe  die  liezeichnung  als 
eigentliche  Gebirgsbahn.  Dagegen  kSuien  auch 
btt  wirkUcben  G.  Strecken  vorkommen,  welche 
tie  oben  genannten  Merkmale  teilweise  ent- 
behren 

Von  den  wichtigeren  G  wären  zu  nennen: 
A.  In  Europa: 

1.  Die  Al]>en  !>.t  hnen  is.  d.),  nicht  nur 
eschichtlif-h   liii-  ältesten  G.,   sondern  auch 
ie   wi-htigstiii   wrg.n   ihrer  internationalen 
Verkehrsbodeutung  und  wegen  des  durch  sie 
begonneiien  und  beieidineten  teebniscben  Fort- 
M&ritts. 

i.  Ein  Teil  der  italienischen  Bahnen, 
insbesondure  die  den  Äpenninenzug  überstei- 

1 [enden  Linien:  Bologna- Pistoja,  Ancona-fo» 
igno  nnd  Foggia-Benevent. 

3.  Kürzere  Stn-rken  ^ler  .südfranzösi- 
uhen  und  der  nordspanisoben  Bahnen, 
sowie  einige  Linien  der  sohottisehen  Hoch» 
lande 

4.  Aul'  der  >  k  und  i  na  vischen  Haib- 
iasel  die  von  Throndhjem  oMh  Sttden  und 
Westen  laufenden  Linien. 

5.  In  dm  dentschen  Mittelgebirgen  ledig- 
lich die  Sc  h  warz  wa  1  d  Ii  a  h  Ii. 

6.  Im  Gebiet  der  Karpathen  eine  IWihe 
Ton  Strecken ;  insbesondere  jene  aus  Ober- 
ongam  nach  äehleaieii  und  Golizien:  aus  dem 
BugarisdiCD  TieCbnd  nach  Kebettbörgen  und 
9u  Siabenbttig«n  naeh  Bnminieii,  und  awar: 


die  Babn  Uber  den  Jablmikapafi  von  SiNein 

nat  h  Teschen  mit  der  Abzweigung  tou  Csiisza 
nach  !>aybusch,  die  Bahn  vuu  Eperies  über 
Neu-Saiidex  nach  Ströhe,  die  Bahn  von  Legenye- 
MihÄly  nach  Zagorz  über  den  Lupkow,  die 
Bahn'  über  den  Beskid  von  Munkacs  nach 
Stryj,  die  Bahn  von  Mürmaros  -  Szigot  n;ich 
Sta'nislau  (im  Bau)  und  die  Bahn  über  den 
Tömöspaß  von  Kronstadt  nach  Ploeschti. 

.B.  in  Asien  einzelne  Streckon  der  Bahnen 
von  Britisch-Ostindien ;  insbi;s»ündere  Linien, 
welche  die  nordwestlichsten  Provinzen  durch- 
schneiden  und  in  die  Hindukuh-Tbäler  vor- 
dringro. 

r.  In  Nordaui  rik  i  die  Linien  der  Pa- 
cific-Bahnen,  s.owe.t  sie  »ich  im  Gebiet  der 
Felsengebirge  und  der  Sierra-Nevnda  befinden. 

J).  in  Südamerika  die  Uoobgebirg»< 
bahnen  von  Peru. 

y;  In  Aaatralieii  die  Great-Western- 
Kail  way. 

Gebiri^slolcomotiven  (Locomofiws,  pl, 

for  stt't)!  iirn'lioilti :  I .ucoviotireK,  f.  pl.,  pour 
fortes  rampes),  besonders  starke  Lokomotiven, 
welche  sich  nach  ihrer  Bauart  zur  Verwendung 
auf  t^treck^n  mit  anhaltend  st.trken  Steigungen 
und  scharten  Krümmungen  t-lgiien. 

G«blftae,  Vorriehtungen   zur  Erzeugung 
j  eines  Stroms  gepreßter  Luft.  G.  werden  häufig 
I  dort  angewendet,  wo  es  »ich  um  besondere 
Steigerung  eines  Verbrennungsprozesses  handelt. 
Beim  Eisenbalmbetrieb  ist  die  AnordnuuK  von 
G.  fQrSehmiedefeDer,  SchmelxSfen  (Enpol0fen), 
j  Lötöfen.   Radreifen lifeu.  u.  s.  w,  iTfordcrlich. 
I  Stehen  Transmissionen  2ur  Verlu^uug,   so  be- 
dient man  sich  gewöhnlicher  Centrifugalge blase, 
.seltener  Root* scher  G.  (ßoots*blower).  Läßt  aiob 
der  Antrieb  des  G.  nicht  Ton  einor  Trans- 
mission ableiten,  so  werden  fQr  Sohmiedefeoer 
meist  Balggebläse  benutzt. 

Gebühren,  dem  ursprüngUchen  Begriff  nach 
Hur  jen-'  <irtV'ntlieheii  Abgaben,  wtdrhe  aus  .\n- 
I  laß  einer  besonderen  luAnspruchnahme  öfient- 
iioher  AmtsÜiitigkeit  xo  xahbn  sind.  Die  Eisen- 
bahnen   unterliegen    dir<:eTi    G.    (so   z.  B. 
l  den   G.   für    Eegistriermig    der  Gesellschaft, 
für  bücherliche  Eintrugung  von  Grundstücken, 
I  fUr  gerichtliche  und  sonstige  behördliche  Amts- 
handhingen  u.  8.  w.)  wie  andere  juristische  Per* 
j  sönli'  hk'äten,  soweit  sie  nicht  Gebühn  nfr."iheit 
I  genießen  (s.  Besteuerung  der  EisenLahnenj. 
!       Die  Gegenleistung  für  die  Inanspruchnahme 
I  staatlicher  .\nstalten,  also  iusbesonder»  von 
Verkehrsanstalten,  fällt  nicht  unter  den  Betriff 
der  G.  in  obigem  Sinn  und  vermeidet  deshalb 
j  die  Sprache  der  Gesetze  und  der  Erlasse  den 
I  Ausdruck  „Eisenbahngebühren-.    Im  gewöhn- 
I  liehen  Spra.digi'brauch  werden  d:ig"g(-n  aller- 
'  dings  auch  die  für  den  Eisenbulinirunsport, 
I  und  zwar  .selbst  bei  Privatbahnen  uingehobeneo 
I  B«»tnjge  als  Fra'^htirebühren  bezeichnet. 

(iebühi  tnibercchniingatabelle ,  Zusam- 
I  men.stellung  der  Tarifsätze,   welche   bei  An- 
wendung der  nach  Oegenstandseiubeiteo  (Person, 
!  Kollo,  Stück,  Gewichtseinheit)  und  nach  Entfer- 
I  nung.seinhfiti'n  'Kllrnnt  Ii  r,   Myriameter)  aufge- 
stellten Einlii'it.s.-!at/'  nit  jede  in  Betracht  kom- 
mende Entfeniung  entfallen.  Die  G.  verfolgt  den 
Zweck,  die  Auffindung  der  sich  sonach  fär  die 
Tarifdistanzen  zwischen  den  einzelnen  Stationen 
ergebenden  Fithr-  und  Frachtgebtthren  mit  Hilf» 
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der  Distanzzeiger  (Kilometcraciger)  ohne  leit- 
imnbende  Rechnung  zu  ermöglichäiL 

6«ae«lcter  Dorchlaß  (PlattendvrohhßK 

9.  Durchlas' i' 

GefiUie  lAsceut.  gradient,  faü;  Pente,  f., 
remont,  m.,  decliviU,  L),  die  Abweichung  einer 
Bahnstrecke  von  dt  r  Wagerecbten,  »ofern  dabei 
die  Richtung  nach  abwärts  in  Betracht 
konimr.  In  der  entgegengesetzten  Eichtling 
(nach  aufwärts)  wird  diese  Abweichung  als 
Steigung  bezeiehnet; ebne  Btteksioht  anf  die 
eine  oder  die  andere  Kicbtnng  spricht  man  von 
^iner  Neigung  der  betrefltindeu  Strecke.  Die 
GrnL^f  des  G..  bezw.  der  Steigung  kann  in  ver- 
schiedener Weise  siffetmU^ig  an^^ben  werden. 
Häutig  giebt  man  den  HoDemmtencbied  Ton 
zwei  in  einem  bestiunnti  n  wagerechf«-n  Abstand 
voneinander  befindlichen  Bahnpunkf  on  an,  welche 
in  der  fraglichen  W^richtuiiij'  Iii  ^jfu.  Meist 
wird  hierbei  dieser  wagerechte  Abstand  zu  lOOO 
(beliebigen)  Längeneinheiten  angeuuuuucu  und 
der  H<ih«'nuüfcr>cliit'<l  <iir  beiden  Punkt«  in 
derselben  Einheit  (in  pro  luiUe  [=  ^  «oJ) 
meesen.  öftere  wird  aber  anch  der  wagerecfite 
Abstand  der  beiden  Punkte  als  Einheit  ange- 


Sind  die  hierbei  sich  bildenden  Winkel  sehr 
grofr,  so  geaflft  es,  den  Eckpunkt  um  ein  be- 
stünitttei  HaS  tu  eenken  oder  sn  beben;  bei 

schärferen  Eck^n  hImt  muß  eine  Abrundui^ 
mittels  eiüm  tu  der  Lutebeue  gelegenen  Kreis- 
bogens mit  großem  Halbmesser  erfolgen. 
Die  hiernach  bestimmte  Höhenlage  der  auf  die 
eingeschaltete  Bogenstrecke  treffenden  Schienen- 
stöfic  kiinn  rcchneri!>c(i  leicht  gefunden  werden. 
Liegen  z.  B.  nach  Fig.  1022  die  beiden  ^ 
neigen  Streeken  AB  und  BC  tot,  welch«  sidi 
im  Punkt  Ii  schneiden  und  mit  der  Wagrrechten 
die  Winkel  «,  und  a„  also  unterfinauder  den 
Winkel  bilden,  und  nimmt  luan  snr 

AnffiTundnng  einm  Kreisbogen  vom  Halbmesser 
r  an,  weiober  die  erwibnten  Streben  in  A  ud 
C  berührt,  so  ergifbt  .^ich  sofort  aus  der  Figur 
als  wagerecht  gemessene  Lauge  des  Bogeos 
e»r  («»'«  a, — »ifi  «,) 

oder  wegen  der  Flachheit  der  bei  Eieenbahnan 
Torkommenden  Steigungen 

e  =s  r  (fy  o,  —  ig  a,) 

weiters  kann  man  Ar  jede  Stelle  in  der  Enfe> 
femung  «  von  C  angeben,  um  wieviel  drat» 


noaimeii  und  der  Höhenonterscbied  in  Bru<  Ii- 
teUen  dieser  Einheit  auagedrtekt  c.  B.  {-j^  ■^), 

Die  GrOße  des  6.  nimmt  insbesondere  Ein- 
fluß auf  die  zulässige  Fahrgf^schwindigkcit  (s.  d.) 
und  auf  die  bei  den  verschiedenen  Zügen  er- 
forderliche Anzahl  von  Bremsen  (s.  Brems- 
brutto,  Bremsdistanz) 

Unter  Gegenge  fallen  vt-i-steht  man  die 
Neigung  von  Bahnstrecken,  welche  miteinander 
eine  Mulde  bilden  (Gegensatz:  Oegeosteigung. 
d.  i.  Überscbienung  einer  Wassers^ide). 

(Jeföllsbmeh,  GefSlls-,  Neigungeweobsel, 

VisicThnich  (P-thit  where  the  iimdirnt  t^hnnr/m; 
Potnt,  m.,  detiassage  d'une  drdwtte  a  une 
autre),  der  Übergang  von  gering  geneigten 
Strecken  in  solche  von  stärkerer  Steigung  und 
umgekehrt  Solche  Übergänge  sollen  nieht  un- 
vermitt^-lf'  aufeitiiituler  fnl^ren,  weil  sonst  heim 
Befahren  der  (  bergangh^telle  heftige  StMe  un- 
vi;i  iueiüi(  h  wären  und  wesentliche  Änderungen 
in  der  Achsenbelaf-tuug  tireiaclisiger  Fahrzeuge 
eintreten  könnten.  ^\ui  dem  ^'leichen  Grund 
soll  zwischen  einem  Gt  Hllie  uiul  einer  Sleiunng 
eine  wagerechte  Strecke  von  ausreichender  Länge 
vorbandiBin  sein.  Die  Breebungspunkte  beim 
Übergang  der  wnp-rerhtrn  in  eine  stärker 
geneißtc  Strecke  werden  durch  eine  entspre- 
chende Hebung,  beiw.  Senkung  des  G.  ver- 
mittelt 


Fig.  lOSS. 

selbst  der  Schienenstrang  gehoben  werh  ii  mn!?. 
damit  er  in  den  Kreisbogen  zu  liegen  koujuit, 
indem  man  mit  auareichender  Genauigkeit 

_  a?V<g  cf,-<g  ot) 

~  ar  2« 

setzt.   Am  etnftehsten  whd  die  Rechnung» 

wenn  die  Länge  r  ein  Vielfurhes  der  Sohien*^n- 
länge  betrapt,  doch  ist  sie  auch  sonst  nicht 
gerade  umständliih.  Trotzdem  emptielilt  ea 
sich,  fflr  die  {»raktische  Anwendung  ncH-h  weitere 
Vereinfucliungeii  zu  treffen;  so  hat  z.  B.  Nord- 
liug  seinerzeit  auf  der  französischen  Orleans- 
bahn  in  der  vorstehenden  Gleichung  för 
V  den  Halbmesser  r»  10  000  aagenommeo, 
diehierdurchhestinimte  Parabel  mit  einem  gerad- 
linigen Pol  v  gon  uuibchrieben ,  dessen  »amt- 
liche Seiten  in  der  Horizontalprojektion  10  m 
betrugen  und  infolgedessen  SteigungsverhälW 
nisse  zeigten,  welche  von  Ecke  zu  Ecke  je  um 
1  iniu  auf  den  Meter  zunahmen.  Diese  Stei- 
guugsverhältnisse,  wie  auch  die  lugehörigeu 
Abscissen  und  Ordinaten  wurden  in  eine  gnpu« 
sehe  Darstellung  (s.  Fig  1023)  zusammen- 
gestellt und  diese  sodann  im  gegebenen  Fall 
m  folgender  Weise  benutzt : 

Handelt  es  sich  beisjpi  eis  weise  um  die  Über- 
fBbtung  der  beiden  Steigungen  von  1 1  t5<V 
(4  mra  auf  1  m)  und  1  :  III  f9  mm  auf  1  m") 
ineinander,  so  erhält  man  ohne  weiter^ä  au«  dtü 
Figur  d^  im  vorlitgeudt  n  Fall  zur  Cberffih- 
mng  dienende,  40  m  lange  Poljgonatftek  mit 
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im 


seinen  5  Ecken  Nr.  4— s.  Di''  Erhebungsmaße 
4er  l^pimkte  erhält  man  »h  Differenua  aus 
4eii  in  der  Figur  eineeBduiebcoen  OrdiniiUo 
und  d'-r  f^r  linate  Ü.IO  dM  «ntflH  j«fatt  gOltigSIl 
Endpuukt.s  Nr.  4. 

Die  Technischen  Vereinbarungen  des  Ver- 
«ini  d«at«dnr  EimtNÜmvenraltiiiigan  aber  den 
6m  nod  die  BetridminriahtangMi  d«r  Hiint- 
eisenbfthnen  «AthaltMl  ftlMT  di«  0.  folgsod«  Be- 
stimmungen : 

§.  28.  1.  Die  stärkste  Lüngsneigung  soll  In 
der  Begel  nioht  mehr  als  35%,  (1 : 40)  be- 
tragen. 

i.  Die  Neigungswechsel  sind  uiirr-  ls  mog- 
Ikkst  flacher  i^gen  abtnraaden.  Für  die  Abruä- 
dwif  wixi  ein  lUbmeaeer  von  nicht  vntor 

2CMHt  m  empfohlen. 

a.  Zwischen  Gegengefällen  oder  Gegenstei- 
gongen  von  ö«/«,  0  ■  und  darüber,  bei 
■enterai  jedoch  nnr,  wenn  die  Linge  einer  der* 
Nlben  tooOm  ftbersteigt,  soll  eine  «nniherad 
wagere.'lite  S'frttk'-,  w*'nn  flninlich  von  der 
Länge  «unsü  Güterzugs,  eingelegt  werden. 

Die  Grundzäge  für  den  Bau  und  die  Betriebe- 
einrichtungen derNebenei.scnbahnen  bestimmen: 

8  28.  1.  Die  stärkste  Längsneiguug  soll 
in  der  Regel  nicht  mehr  als  S6*/m  (1 :  *») 
betragen. 

8.  Die  NeiguDgswecbsel  sind  mittels  mte- 

lich«t  flacher  Bogen  abzunirifh'n  Für  die  Ab- 
muiluug  wird  ein  Halbmesser  vuü  nicht  unter 
2004»  m  empfohlen. 

3.  Zwischen  Gegengefällen  oder  Oegenstei- 
gongen  Ton  5  t  \  :  200)  und  darQl&r,  bei 
erst.  r.  n  jedoch  nur.  'V  nn  die  Länge  einer  der- 
selbt^D  1000  m  äbersteigt,  soll  eine  annähernd 
wagerechte  Strecke  eingelegt  werden,  fllr  welche 
eine  Länge  von  nicht  unter 2öOm  pmpfobipn  wird. 

Die  Grundzüge  für  den  Bau  und  die  Be- 
tri>-h->  inrichtungen  der  Lokaleisenbahnen  end« 
lieh  schreiben  in  §  24  folgendes  vor: 

1.  Die  stftrkste  Ungsneigung  soll  in  der 
Kegel  nicht  mrhr  als  2.''>7oo  i  '  :  ''*)  hetniE^en; 
Ton  der  Anlage  einer  Neigung  vou  uitlir  als 
40«/^  (l  :  25)  ist  abzuraten. 

Die  Keigongswecbsel  sind  mittels  flacher 
Bogen  abzaranden.  Für  die  Abmndung  wird 
ein  Halbrot'^'^rr  \-i>n  nicht  nntt  r  -JiMin  m  ,.ni- 
pfohlen;  unter  löou  m  soll  drrM  lbe  in  der 
Regel  nicht  betrag<>n.  nur  li-'iin  iJbwgang  in 
die  Stationen  sind  lo^H)  m  inhiss'y^. 

3.  Zwischen  Gegengefällen  oder  Gegeuätei- 
^iin^on  sind  wagerechte  Strecken  enriüucbt, 
aber  nicht  nutwendig. 

Näheres  Bber  Q.  siehe  in  Heusinger  7.  Wal- 
degg, Handbuch  für  •^ppciclle  Eisenbahntechnik, 
l.  Bd..  VIIL  Kap..  Leipzig  1»77;  .«sodann 
Winkler,  Vorträge  über  Eii^enbahnbau,  I.Heft, 
Eiseabahooberbau,  Prag  1875.  Löwe. 

OefSßwagen,  Bassin-,  (.'istemen-,  Kessel-, 
Res<-rv(>irwag.-n.  Ei<'>nb,ilinwafr>'n  zur  W-rsen- 
dung  von  Fläs-sigkeilen,  bei  weichen  die  Be- 
biltw  (Kessel,  Reservoire,  Ci.stemen,  Fässer, 
Tonnen  u.  d'^l  i  mit  dem  Wagenuntorpi>t<ll 
bleibeti'l  virbuiiib  u  siind;  die  Gefäße  v«.rtnt.'n 
somit  die  Stelle  de.«;  Waginkiistm^ 

Die  Q.  dienen  namentlich  zur  Versendung 
▼on  Erdölen  fPetrolenm,  Napbta),  Teer.  Spi- 
ritn>.  Wein.  Cnjjna'',  Molnssr»,  Säuren.  AniiUM- 
niak  u.  dgL  und  werden  entsprecbenü  ihrer 
Verwendunf  Petrolenm^,  Teer-,  Wein-,  Sänro- 
Tnaipoitiragen  n.  s.  w.  benannt 


Zur  Versendung  von  Gas  werden  auch  G. 
verwendet;  die  Gastruuportwagen  (s.  d.)  bilden 
insofbra  dne  besondet«  Gattmif  von  Q.»  als 

dip  Behälter  derselben  t  in^m  hohen  inneron 
Druck  Widerstand  m  leisten  haben. 

Der  Bauminhalt  der  Behälter  wird  entspre- 
chend der  Tragfähigkeit  der  G.  derart  bemessen, 
dafi  bei  Füllung  mit  den  specifisch  leichteren 
Flüssigkeiten,  welche  in  den  Wagen  Ter.st  iKlt't 
werden  sollen,  noch  eine  Nettobelästung  des 
Wagens  von  10  t  erreicht  wird. 

Dir  r'-iti-^fhen  G'-wirhte  und  der  entsprc-- 
cbeude  iCnimmhalt  für  lü,  12  und  16  t  für 
häutig  zur  Versendung  kommende  Flüssigkeiten 
sind  in  nachstehender  Tabelle  angegeben. 
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Die  Behälter  der  G.  werden  znnifist  als 
cylindrischf  Langkessel,  seltener  als  koflerartige 
defä&c  und  nur  für  bestinunta  Zwecke  beson- 
ders geformt  gebaut 

Die  e^Hnariseben  Lanwiressel  erhalten  ge- 
wöhnlich einen  mittli-ri'n  Durchmesser  von  1,5 
bis  2  m,  für  frjin  i  tisch  schwere  Flüssigkeiten 
(Säuren)  auch  Iiuichmssser  von  1,02  m  bis 
1,3  m,  lichte  Längen  von  G  bis  8  m  und 
Blechstärken  von  4  bis  G  mm  im  cvliudriscben 
Teil ,  die  Bodenbleche  von  1*/,  bis  Sfacher 
Stärke  des  cjlindrischen  Teils. 

Die  Blechstdße  werden  mit  doppelten  Nieten- 
reihen dicht  verbunden  und  inn<'n  und  aufien 
sorgfaltig  verstemmt.  Nachdeju  .solche  Kessel 
keinen  wesentlichen  inneren  (  berdruck  üuszu- 
halten  haben,  so  wird  die  Blechstirke  haupt- 
sächlich mit  Rücksicht  auf  Abrosten  und  ge- 
niii.'ende  Steifigkeit  bestimmt. 

Die  Ke«j>fl  werden  auf  den  Uuferf,'>  st.  Heu 
auf  vier  bis  sechs  sattelartigen  Quertra^'ern  mir, 
Bleiunterlageu  gelagert  und  mit  z\v(  i  inlt  r  drei 
Spannbändem  mit  dem  Untergesteil  verbunden. 

Die  Spannbänder  be.st«hen  aus  Flaeli-  iseu 
und  enden  in  Schraubengewinden,  mittels  wel- 
cher sie  dordi  Schraabenmuttem  an  den  Qner^ 
Sätteln  befestigt  werden  Die  QiiersSttel  müssen 
auch  in  der  Längäriubtuug  des*  Wagens  genü- 
gend steif  sein  (also  entsprechend  starke  Steh- 
blechc  .besitzen).  Ks  emunchlt  sich,  die  Quer- 
sittei  durch  Längswinkel  zu  rerbinaen  und  die 
äußeren  Querträger  an  den  jBanpttrSgern  des 
Untergestells  zu  verankern. 

Zur  Verhinderung  dt>  \'er.scbieben8  des 
Kessels  auf  den  Tragsätteln  in  der  Läng.<5rich- 
tuug  des  Wagens  durch  StöOe  werden  rechts 
und  links  von  einem  oder  zwei  Quer-ati«  in  am 
Bauch  des  Kessels  Flacheisen  mit  einer  genügen- 
den Ansahl  Nieten  so  befestigt,  daß  sich  dMae 
Flarheisen  an  den  Ilaiisdien  der  Qnersftttel 
anstemmen. 

Zuweilen  werden  die  Kessel  auch  auf  zwei 
hfllzeme  mit  Blech  beschlagene  Lingssattel- 
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balken  aufgelagert.  Diost?  Balken  sind  mit  dem 
Wageugestell  Terbunden,  und  die  Cistenieu 
•nf  denaelbm  mit  Liagswinkel  und  8ohiiuib«n 
befestigt. 

Die  Kesst»!  erhalten  meist  in  der  Mitte  einen 
cylindrischen  Aufsatz  (Dom)  mit  Mannloch  und 
Deckel  Sollen  Flüssigkeiten  in  den  G.  Tenendet 
werden,  welche  explosible  Dimpfe  entwickeln 

können,  so  wii(i  im  Dom  ein  Stutzen  mit 
Sicherbeitsreutil  uder  im  Domdeckel  eine  kreis- 
förmige  Öffnung  angebracht.  In  letztcrem  Ffül 
wird  in  einem  geringen  Abstand  (2—3  mm) 
unter  der  Öffnung  ein  Schutzblech  angeordnet, 
um  f'iii  iiiil)t'fugt«-s  Absaugen  von  Flüssigkeit 
und  Kiudringen  rou  Funken  zu  hindern. 

Am  Boden  des  Ke.^sels  (gegenüber  dem 
Mannlo:hi  wird  ein  Ablaßventil  angebracht, 
dessen  Spindel  und  GritFrad  bis  nahezu  unter 
den  Mannlpehdeckel  reicht.  Das  Griffrad  ist 
erst  nach  Öffnung  des  Mannlochs  zugänglich. 


Manulochdeekel  und  Abscfalaßhäbne  der  Ent- 
I  leerungsrohre  müssen  zollsicher  TersofaloeaeB 
i  werden  können. 

Um  bei  nicht  vollgefüllten  GefaJen  die 
I  Flühisigkeitsschwankungen  und  die  dadurch  ent- 
stehenden Stö6e  möglichst  abzuschwächen,  wer- 
den in  den  Kesseln  in  entsprechenden  Entfer- 
nnngen  Schwallbleobe  fSchwenkbleche)  ange- 
nietet. 

Die  Anordnung  derselben  mufj  jedoch  derart 
sein,  daß  durch  dieselben  das  Befahren  der 
Kessel  behufs  Reinigung  oder  Kacharbeita 
nicht  behindert  wird. 

Nachstehend  soUmi  eloigie  Buuteil  TOO  6. 
erörtert  werden. 

Ein  6.  (mit  Bremie)  für  Petroleum-.  Am- 
moniak- oder  S pi r i  t  u  s transporte  ist  la  Fi- 
gur 102-4  a  und  b  dargestellt. 

Länge  des  Untergestells  an  den  Kopf-  (Brust-) 
Bäumen  gemessen  7,64  m,  lichte  Länge  des 
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üm  zu  dem  Mannlochdeckel,  dessen  Ver- 
schlüssen, sowie  zu  dem  Griffnid  des  Ablaß- 
ventils! leirlit  gelangen  zu  können,  wird  rechts 
und  links  am  Kessel  eine  Stiege  mit  Anhalt- 
stange angebracht,  welche  selbstverständlich 
innerhalb  der  für  Fuhrbetriebsniittel  vorge- 
schriebenen Umgrenzungslinie  liegen  muß. 

An  din  unteren  Stutzen  des  Ablaßventils 
aohließtein  guCleiserner  oder  rotmetallener  Kreus- 
Iropf  u,  von  wdehem  die  Entleemngsrohre, 
mnst  aus  Gußeisen,  zu  den  Schlaucliverbin- 
dniUSttücken  (Mundstücken )  führen,  welche 
beimrsetts  oberhalb  der  Haupttriger  ntlie  der 
Wagenmitie  angebracht  sind. 

Die  Entleemngsrohre  sollen  nur  mit  dem 
Kessel  und  nicht  aueh  mit  dem  Untergestell 
verbunden  sein,  damit  sie  dunh  StöDe.  welche 
der  Wagen  erhält,  keinen  Schaden  erleiden. 

Unmittelbar  vor  dem  Srblauelinunidstück 
wird  ein  Absperrhahn  angebracht,  um  einen 
doppelten  AbseUaft  der  Rntleeningsrohre  zu 
gewinnen. 


Kessels  6,32  m,  lichter  mittlerer  Di 
1.6  m,  Fasrangsraum  14,19  m*  Gewidit  des 

Wag-nirtstclK  einschließlich  Bremse  rt25U  kg. 
Gewicht  d>-.>  Kessels  2600  kg,  Gesamtgewicht 
des  Wagens  8850  kg,  Ladefähigkeit  18  000  kf. 

G.,  Welche  für  Teertransporte  bestimmt  sind, 
werden  in  ganz  gleicher  Weise  ausgeführt;  es 
empfiehlt  sich  aber,  für  diesen  Zweck  in  den 
Cistemen  längs  des  Keeselbodens  eine  Bohr- 
scUange  anzubringen,  dnreh  wdehe  aar 
FlüssigmachuiiL'  d"s  .■v.-ntuell  orstarrtsii  Tssn 
Dampf  geleitet  werden  kann. 

1  eerwftgOD  werden  behufs  Reinigung  mit 
Bensin  ansgewasehen  und  mit  Dampf  Mqge- 
bltten.  Derartig  gut  gereinigte  Wagen  kOmiea 
jed' r/.eit  anstandslos  zur  Versendung  von  mffi- 
niertem  Petroleum  oder  Spiritus  verwendet 
werden. 

Fig.  102.''>  n  und  b  stellt  einen  Wagen  für 
Transporte  von  Melasse  oder  Spiritus 
dar.  In  den  weiteren  Kessel  ist  der  ganzen  Liirige 
nach  ein  Kessel  Ton  geringerem  Durchmesser 
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«ngeb«at,  welcher  in  der  Mitte  unterhalb  des 
DonuHifsataes  des  großen  Kessels  von  einem 

lofrechten  Rohrstutzen  durchsetzt  wird.  Am 
Bauih  des  Innenkessels  ist  ein  Ventil  ange- 
br.irhr,  durch  welches  die  Räume  des  kleinen 
«od  des  j^often  Kessels  miteinander  ▼erbonden 
oder  voneniBiider  abgesperrt  werden  kfoiMi. 

Wird  Mela-'^se  vprsend<>t,  so  ist  das  Ventil 
abgesperrt  und  findet  dann  nur  der  Raum  zwischen 
dem  groften  and  dem  kleinen  Ketsel  Ver- 
wendung. 

Wird  der  Wagen  für  Spiritustransport  be- 
nutzt, so  ist  das  Ventil  geöffne',  '-n  il;vß  der 
Kesselzwischenraum  mit  dem  Füllraum  des 
Ueinen  Kessels  in  Verbindung  steht.  Da  in 
letzterem  Fall  beim  Ablassen  der  Flfissiekeit 
eine  gewisse  re.stliche  Menge  aus  dem  Teil  des 
kleinen  Kessels,  an  welchem  das  Ventil  nicht 
angebraeht  ist  nicht  entleert  werden  kannte, 
so  Ährt  Tom  Bo4mi  dieses  Kesselteili  iin  Ver- 
bindungsr"!it-  in  dm  Raum  rios  VentOkastens. 

Die  Auordnunff  des  Abspvrr- 
Tentils  ist  ans  Flg.  1026  a  er- 
sieht lieh. 

I^nge  des  Untergestells  an  den 
Kopfbäumen  gemessen  6,730  m, 
lichte  Länge  der  Kessel  6,9S8  m, 
lichter  Dnrehmesser  des  an&eren 
Ke.ssel«?  1,^60  m,  lichter  Durch- 
messer des  inneren  Kessels  1,230  m, 
lichter  Durchmesser  des  lotrechten 
Bohrstatiens  0,ö5o  m,  gesamter 
nwsnngsranm  der  großen  Kessel 
18.8  m*,  Inhalt  des  lUums  zwi- 
schen dem  grolk'n  und  kleinen 
Kessel  1 1,0  m', Gewicht  des  Wagens 
10  400  kg,  Ladefähigkeit  ir>ooo  kg. 

Für  Wein  und  Cognae  wer- 
den die  Gefäße  in(  i>t  in  zolNii  her 
verschließbaren  Kastenwagen  ein- 
gebaa^,  um  die  GeAße  gegen 
WitTerungs-  und  Te!ii[i.  r  iturein- 
ilüsse  ZU  schützen  und  Kuiwen- 
dungen  leichter  hintankalten  zu 
können. 

POrWeintoaupOft  eignen  sieh 
am  besten  eichene  Fässer.  Eiserne 
Gefäße    ohne  EmailHerung  sind 
nicht  verwendbar,  weil  die  Säuren 
and  das  Tanin  des  Weins  mit  dem  Eisen  zer- 
störende Verbindungen  eingeben  und  der  Wein 
Schaden  leiden  würde.  EmuHierte  Gefäße  sind 
teuer  und  schwierig  baltbar  herzustellen. 

Eine  bewUirte  Anordnung  eines  Weintraas- 
portwagena  soll  im  nachatenenden  besdirieben 
werden : 

In  einem  Kastenwagen  von  0  m  lichter  Linge 
nnd  2^  m  lichter  Breite  sind  zwei  dolwie 
nsser  va  5000 1  Fassungsraum  auf  je  zwei  höl- 
zernen mit  U  Eisen  armierten  Kantern  am 
Wagen  Untergestell  aufgelagert  und  mittels 
Spannschrauoen  an  den  Kantern  befestigt. 

Die  Kanter  sind  durch  Schrauben  mit  dem 
Wagengestell  verbunden.  Die  Fä.sser  liegen  mit 
ihren  Längenachscn  parallel  zur  Wagenachse. 
Jedes  FsJ^  hat  ungefähr  2,0  m  Länge  und  äußere 
DvnÄmesser  ron  1,9  m  und  1,65  m  in  der 
Mitte,  bezw.  an  den  Enden. 

Behufs  Einbringen  der  Fässer  in  die  Wagen 
rind  die  Stirnwände  des  Kastens  abnehmbar  an- 
gebracht, wobei  die  Befe.stigungsschrauben  nur 
vom  Innern  des  Wagens)  zugänglich  lind» 


Bei  den  vorgenannten  Ausmaßen  der  Fä.sser 
bleibt  noch  gmflgend  freier  Raum,  um  beim 
Füll'-n  und  Entleeren  der  Fässer  unbehindert 
arbeiten  zu  können.  Das  Füllen  der  Fa.sser 
erfolgt  durch  am  Rücken  derselben  angebrachte 
verschraubbare  Beillöcber  mittels  Scblauchs  und 
Pumpe.  Zum  Entleeren  ist  an  tiefster  Stelle 
am  Bauch  jedes  Fasses  ein  Ablaijhahn  befestigt» 
dessen  Gehäuse  mit  Schraubengewinde  zum 
Anschluß  eines  Schlauchs  versehen  ist. 

Die  Schläuche,  welche  als  Ausrüstung  im 
Wagen  mitgeführt  werden,  sind  an  einem  Ende 
mit  HoUänderverschraubung.  am  anderen  Knde 
mit  einem  sogenannten  Hundäkopf  (Metallhahn 
mit  Kniestutzen)  versehen.  Die  Ablafthkhn« 
.sind  durch  ÖtTnungen  im  WagenfuDboden  xn- 
ganglich,  welche  mittels  Schieber  abgeschlossen 
werden.  Die  Verschlüsse  der  Sohiebw  sind  not 
vom  Lanern  des  Wagens  «u  dßim. 

Gewicht  des  Wagenkaateni  samt  Geatdl  nnd 
Rider  6400  kg,  Otwieht  der  Fieser  tn  775  kg 
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=  1550  kg.  Gewicht  der  Kanter  und  Fai^befesti- 
gungsmittel  800  kg,  Leergewicht  des  ausge- 
rüsteten Wagens  h765  kg.  Fauungaraum  10000 1» 
Lad^ewicht  lOOOO  kg. 

Em  Cognactransportwagen  der  ungariscb- 
franznsi.scben  Cognacfisbrik  in  Tilagos  i«t  in 
Fig.  Iü2<;  (i  iin<I  h  dargestellt- 

In  einen  Kastenwivgen  mit  6,5  m  lichter 
lAnge  und  2,4  m  lichter  Breite  sind  drei  Ge- 
ftße  mit  1,0  m  liefatem  Dnrehmesser  und  1,58  m 
lichter  Hohe       4130  1  Inhalt  eingebaut. 

Die  ij-faße  sin«!  aus  3  nun  starkem  Kupfer- 
blech, innen  verzinnt,  bef|;ette)lt. 

An  jedem  Gefäß  ist  am  untern  Teil  ein 
schmiedeiseruer  Winkelring  angenietet,  der  sich 
auf  die  Holzkanter  aufstützt  \w<\  mit  diesen 
verschraubt  ist.  Die  Holzkanter  liegen  auf 
QuersehweÖen,  die  am  Untergestell  befestigt 
sind. 

Jedes  Gefäß  besitzt  oben  ein  45  cm  weites 
Mannloch  mit  gußeisernem  Deckel,  an  welchem 
seitwärts  ein  Fttlbtutien  und  in  der  Mitte  ein 
Ffthmngsitatnn  Ar  die  Spindel  des  am  Boden 
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jades  G«&ßes  angebnchten  AblaftTentiU  ange- 
gossen ist. 

Fiillstutzen,  Si>in<i.l  und  Fühniut^sstutzen 
sind  mit  abscbraub baren  Bücbsen  verscblossen. 

An  das  G«hiase  dcH  AUaAventib  schließt 
t'in  ^jtiCy'Msenies  i  Stii'  k,  von  welchem  nach 
bciili-n  Seiten  Eiitleerungsruhn  abzweigen.  An 
ilt^n  Kiulen  der  Entleeruiigsroh:  r  huI  Absperr- 
bähne  mit  HoliänderTerscbraubiuig  luin  An- 
sohluft  Ar  die  Schliaehe  angebracht.  8imt- 
lichf  ViTsrhliiKS-'  und  Hähne  liejxcii  im  Wa-j-n- 
ka»ten.  Naoli  Abnahiut-der  Vfrsi  hlußbürhse  von 
der  Spindelfuhrung  kann  d;is  Ablai^veutil  luiitels 
eines  Aufoteckschlüssids  geöffnet  werden  Neben 
der  Spindelf&hrung  ^ind  kleine  Bohrungen  an- 
i'ebriK  lit,  damit  beim  l'ullt  n  <ier  (Jefäße  die 
Luft  entweichen  kann,  äämtliuhe  Kohre,  Deckel 
and  Flanschen  sind  innen  Teninnt. 

(ipwioht  des  Wiigi-ns  «)7.'><i  kg,  (Je wicht  der 
Gefäße  H  .Stiick  zu  :>lo  kg  =  153U  kg  samt  Ar- 
matur, Gewicht  der  Befestigunesmittel  1420  kg, 
Qesamtgewicbt  des  leeren  Wagens  9700  kg, 
Inhalt  IS  890  1,  Ludegewicht  lltoa  kg. 

Für  .Säu  re  t  ra n s  )>o  r f  k<"innMI  eisMlM  Ke»- 
selwagen  nur  unter  besonderen  Verhältnissen 
farwendet  werden. 

Schwefelsäure  in  konzentriertem  Zustand 
M*  (1,816  spccitlüches  Gewicht)  kann  in  eisernen 
0.  TerfAhrt  werden;  derlei  Wagen  erhalten  aber 


laufende  und  in  der  Mitte  zwischen  zwei  Ge- 
fäßen senkrecht  nach  abwärts  gehende  Spann- 
schrauben eingehängt  -«ind,  Jedes  (iefaß  ist 
aui^rdem  xwi^ben  vier  Biechwinkel  am  Wagen- 
fußboden festgehalten.  Das  Fflllen  der  Gefiße 
erfolgt  von  hoher  gelegenen  Beaenrolmi,  das 
Etil  leeren  mittels  (iit'thebern. 

Länge  deH  Wagens  an  den  Kopfbäumen  6  m, 
JKadstand  3,6&u  m.  Gewicht  des  Plattfona* 
waganailOO  kg,  Gewicht  d»r  10  Stftok<Sst«mea 
zu  295  kg  ■=  2'.i.")U  kg,  Gewicht  der  Befe.stiguug>- 
mittel  400  kg,  Gesamtgewicht  des  leeren  Wa- 
gens 745U  kg,  F.issunpranm  derOeAße  lOOOOl, 
Ladegewicht  11  700  kg. 

Zwischen  den  österreichisch-ungari- 
schen Eiscnbahnverwiiltungen  wurden  im  Jahr 
1890  ,  Vorschriften  über  die  fiebandiung  der 
zam  Transport  ron  Flüssigkeiten  eingerichteten 
Iü---rv(iir-  iri^f.rn<'n-,  Kessel- 1  Wagen"  verein- 
burt,  von  welchen  die  wichtigsten  Bestimmungen 
auszugsweise  hier  angeführt  werden  : 

Die  6.  sollen  an  den  Langseiten  mit  Habn- 
TenctilQssen  nnd  im  Imiem  mit  Rntleenings- 
Ventilen  versehen  scitt.  Die  Ablatb.ihne  samt 
konisch  wellenförmigen  Ansatzstücken  für  die 
Schläuche  und  die  Holländerverschraubung  sdl 
nach  Zeichnung  (Fig.  I02f<)  ausgefülirt  sein. 

Der  Fa«8ungsrauut  »oll  für  ein  Nettogewicht 
von  mindestens  10  000  kg  (ttr  die  speciflaok 
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eine  Blechstärke  von  10  mm,  da  dudi  ein  Ab- 
fressen «b  r  Bleche  eintritt. 

50  oder  60*  Schwefelsäure  (spccifisches  Ge- 
wicht 1,16  bis  1,516»  kann  nur  in  verbleiten 
eisernen  Gefäßen  versendet  werden  Soli  be 
Wagen  werden  olmo  Übcrplattung  mit  äußeren 
Laschen  Temietet,  nm  innen  eine  glatte  Ober- 
ilicbe  fQr  die  Bleieinlage  zu  gewinnen. 

Die  Ahla&hfthne  dieser  Wagen  werden  aus 
Hartmetall  grossen  und  die  Wirbel  ans  Hart- 
gummi eraeu^ 

Salzsäure  und  Sslpetersiure  kann  in  eisernen 
G.  nicht  versendet  wenlin. 

Fig.  1027  n  und  l>  zeigt  einen  G.  tur  6alz- 
sfturetransport.  Auf  einem  Plattfonnwagen  sind 
zehn  birnförmige  Cisternen  aus  gebranntem 
'llion  befestigt. 

Die  Cisternen  haben  folgende  KaftverhUt- 
nisse : 

Höhe  l,M  m,  größter  Durchmesser  1,17  m, 
Wandstärke  25  mm,  Gewicht  190  bis  800  kg. 

Fassungsra<ini  1000  i. 

Die  Gefäße  sind  auf  '/i  *^  inneren  Über- 
druck geprüft. 

Ein  Gefiß  kostet  126  Mk. 

Im  Hals  (!■  r  riefäf;.'  ^\nd  gußeiserne  Derki  1 
eintrekittet,  welche  mit  zwei  kegelförmigen  ver- 
.srliiießbaren  Füllöffnungen  versehen  sind.  Über 
den  Hals  der  Gefälje  sind  schmiedeiserne  Kinge 
mit  Ösen  gelegt,  von  welchen  au&en  schräg 
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leichtesten,  bezw.  von  15U<H)  kg  für  die  ^]>eci- 
Ksi  h  schwersten  Flüssigkeiten  entspre.  lieu. 

Der  größte  Kaddruck  der  voUbeladenen 
Wagen  soll  5  t  der  feste  Radstand  4,5  m  nicht 
fibersteigen. 

G.  für  expansible  Flüssigkeiten  sind  mit 
Sicherheitsrentilen  zu  7ersehen.  Holsbeetaad* 
t«ile  sind  zu  vermeiden,  insbeson<lere  soUeB  HUT 
eiserne  Bremsklötze  vorhanden  sein. 

Die  Gefäüe  dürfen  am  Untergestell  nicht 
angenietet,  sondern  nur  mit  Heft-  (Spann») 
Schrauben  hefestist  werden,  nm  bei  etwa^im 
I'nfällen  die  Abnahme  der  Gefäße  lu  erleidi- 

tein. 

Zur  \'erliiitung  von  Entwendungen  sollen 
die  Griffräder  für  die  Abhiüventile  erst  nach 
Öffnung  der  Mannlochdeckel  zugäugUch  sein 
und  die  Ilaluiversrhlüsse  mit  Sperrvoni«^» 
tungen  versichert  worden. 

Zur  Verhütung  von  Fenersgefahr  soll  das 
Füllen  oder  Entleeren  feuergefährlicher  oder 
explosibler  Flüssigkeiten  in  oder  aus  G.  nur 
bei  Tag  und  auf  isolierten  Gleisen  erfolgen. 

Das  Auftauen  eingefroi-ener  Ablaßöflaungea 
an  leeren  oder  beladenen  Wagen  für  fenergefUir- 
Ii'  he  Flüssigkeiten  darf  nur  uiit.  r  Fernhaltung 
von  olTenem  Licht  und  Feuer  durch  heitiesWas^er 
oder  Dampf  oder  warme  Tücher  erfolgen.  Das 
Einsteigen  in  G.  darf  erst  längere  Zeit  nach 
Entladung,  nach  ToUständigem  Entweichen  der 
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Gasi?  und  unb.'ding't  ohne  nffr-nf*;  Licht  fh5ch- 
steos  mit  Davis  scher  iSicherheitsiampe;  und  nur 
udi  Toriierigem  AnMilen  der  Arbnter  ge- 

Befanfs  sichi^rer  Entfernung  gefährlicher 

Gas4>  wird  das  Offnen  der  Manmocbdeckel  und 
Dun  hrti»  r>enlas8ea  Ton  Wasser  empfohlen. 

Das  Verschieben  von  gefüllten  (i.  dau-f  nicht 
durch  Rollpiilassen  erfolgen  und  hat  das  Ver- 
schiebeu  der  mit  fouergufahrUchen  Flüssigkeiten 
gefällten  Wagen  naeh  den  diesbezü^'HchHii  Vor- 
schriften „für  das  Verschieben  und  Einreihen 
in  Züge"  zu  geschehen. 

Di»'  Bn  itisrii  <lt  r  mit  feuergefährlichen  Flüs- 
sigkeiten (Feiruleum  ausgenommen)  beladenen 
6,  dSrfen  nicht  mit  Bremsern  besetzt  werden. 
Die  BahaTerwBltQDgea  sind  berechtigt,  ein- 
nfaie  besondere  sti  Mzeiehnende  Stationen  oder 
Strecken  für  die  Ein-  und  Enthfliinfj.  br-zw. 
ßii  den  Verkehr  von  ti.  ganz  uuszuächUet*eu 
o(fer  die  Zusendimg  fon  <x.  »af  einzelnen 


Schaden  Für  otwa  nötige  Tmladungen  hat  der 
Versendtr  iiath  vorhergegangener  Verständigung 
vorzusorgeu. 

UnterlÄ&t  er  dies,  oder  ist  CJefiihr  im  Ver- 
zug, so  iet  die  Bahnreriraltttiur  berechtigt,  die 
üinladunfx  ntif  Kosten  wid  Oe&hf  de«  Ver- 
j  Senders  voncuaübmen. 

In  Bezug  auf  die  Vursichtamal^regeln  bei 
Behandlung  der  mit  feuergefährlichen  Flüssig- 
keiten geföllten  Kesselwagen  hat  der  deutsche 
Eise n  l)a]i  ri  V  •  k h  rs  verband  Vorschriften 
erlas.sen  (Kuuduiuchung  4:  AusführuQgsbestim- 
mungen  [Abeohn.  IVj  zu  Anlage  D  des  Betr.- 
Regl.),  welche  mit  den  vorstehenden,  für  dif 
österrcichisch-ungarischea  Bahnen  gelteuden 
Bestimmiingen  nahetu  ftbereinstimmend  sind. 

ächötzenhofer. 

Getehrpnnkte ,  jtue  Stellen  der  Bahn,  an 
welchen  feste  Teile  von  Brticlicn,  Kriinen.  IIr>i']i- 
bauteu  u.  dgl.  soweit  iu  die  Umgrenzungslinie 
des  Licbtraams  hineinn^en,  dall  vihrend  der 
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Strecken  unter  vorheriger  Verständigung  zeit- 
weise zu  bescliraiikt'ii 

jias  Be-  und  Entladen  der  (i.  haben  die 
Parteien  selbst  in  besorgen. 

Di'?  Lad'^frirt  beträgt  für  die  Füll-  und 
Entladeatatiuu  drei  Tage,  wovon  zwei  Tage 
niietefrei  sind. 

Die  EisenbahuTerwaltungen  sind  zur  Bei- 
steUuni?  von  G.  nicht  verpflichtet. 

I).-r  'Iran-|iorr  .i.-r  Lri-lullt-fn  Ii.  il.irf  st'fs 
nur  an  eiueti  EiupTuager  und  eine  Bestimtuuiigs- 
statiou  erfolgen. 

Die  Eisenbahnverwaltungen  übernehmen  keine 
Haftpflicht  für  Leckage  an  den  G.,  wenn  der 
Wagen  an  den  auf  dem  i-  rai  htbrief  bezeichneten 
Empfliifer  mit  unverletzten  Plomben  einlangte. 

Beiunterbreehnng  des  Wagenlaufs  infulge 
Kep»ratursb''dfirftigkeit  ruht  für  di'  F'auer 
dieser  Unt*.! Brechung  der  I^aiif  der  i.itlertrist 
and  flbernimmt  die  Bahnverwaltung  keine  liaf- 
hing  für  den  durch  den  ätüistaad  eines  g»> 
füUti^a  Wagens  an        Inhalt  Ferursachten 


Vorbeifahrt  des  Zugs  an  solchen  Stellen  das 

llerausbeux:*n .  da.s  Verweilen  Jiuf  <It;i  Tr'f- 
brettern,  dann  das  Öffnen  der  Ihureii  au  dm 
Längs  winden  mit  Oefahr  verbunden  ist. 

Als  G.  vom  Standpunkt  di  r  Si-  hcrheit  des 
Zugsverkehrs  bezeichnet  man  aui  h  t;i>ilzweichen 
und  Kri'u/.imtrin  m  Hauptgleisen. 

Gefangenentransport  {Tramport,  in.,  des 
pri$otMn«rg)  Ton  und  niich  den  Stnf-  und  Kor- 
rekt iin-nn^talt'-'n  Dt-r  G.  ei  folgt  in  der  Rege! 
naih  (li  ii  vuu  ilt-r  Regierung  mit  den  Bahnen 
vereinbarten  Bestimmungen,  und  zwar  in  be- 
sonderen Wagen  oder  Wagenabteilungeii  und 
unter  Gewährung  von  Fahrpreisermäßigungen 
für       ni  f.uigenen  und  deren  Begleit,  r. 

Aul  dtü  preußischen  Staatsbalinen 
findet  der  Transport  von  Gefangenen  von 
und  nacli  den  Straf-  und  KorrekUousanstalten 
in  besonderen  Wagenabteilungen  statt,  welche 
von  den  Nachbaralitcilungen  dun  Ii  volbtändig 
bis  zur  Decke  reichende  Zwischenwände  ge- 
trennt sein  miisseii,  oder  in  beeonderen  Wagen, 
als  welche  auch  bedeckte,  Vfr~(Miiali  ir»  und 
mit  Sitzbänken  versehene  und  iiiulaiiglii  b  zu 
lüftende  Güterwagen  benutzt  werden  können. 
Personen,  welche  nicht  zum  Trausport  gehören, 
dürfen  nicht  in  dieselbe  Wagenabteilung  ge- 
setzt werden. 

Die  Beaufsi<'htiguug  der  Gefangenen  findet 
durch  die  Triins|(orteure,  bezw.  Gendarmen 
stAtt  und  dürfen  die  Wagen  ohne  au^drückUchee 
Verlangen  eines  Transporteurs  nicht  geSffnet 
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werden.  Während  der  Fahrt  ist  das  Ver^^obließ-  n 
der  Thören  mittels  Domschlüssels  ni(  ht  ^k?- 
stattet.  Die  Transporteure  haben  si>  Ii  ciiif  halbe 
Stande  vor  Abgang  des  Zugs  bei  dem  Stations- 
Torstaod  und  sodann  bei  dem  ZngfDhrer  vor- 
zustellt'ii.  Dt'H  Gt  faiifrf'in'ii  k.iiui  Ms  zur  Abfahrt 
auf  dfU  Hiihiihült  n,  ;-owt'it  d^r  Raum  es  ge- 
stattet, in  deu  t\>-m  übrigen  Publikum  nicht 
rn^än^lichen  Räumen  ein  einstweiliger  Aofant- 
halt  gewährt  werden. 

Die  l>f'lor(ii'ruii<:  dt  r  ifgelmäßigen  (.Samrael-) 
Transporte  äodet  wöchentlich  einmal  statt. 

IMe  Beförderung  erfolgt  im  allgemeinen  mit 
sämtlirhcn  fnhr|>laiiiii!iL'i;^'>'n  PeraoDensQgen (mit 
Ausschlui^  iUr  S«:hu«?iliUge). 

Die  Beförderung  von  G.  ist  femer  an  jedem 
beliebigen  Tag  dann  zu  bewirken,  wenn  die 
Zahl  Oer  Gefangenen  mindest«nf  Tier  beträgt 
lind  tl'  T  Tr;insy>ort  niindf-,tcns  ''iin'  lialln-  Stunde 
vor  Abgang  de»  zu  bt^autziiidtiii  Zug^i  auf  deu 
betreffenden  Stationen  angemeldet  wird. 

In  außerordentlichen  Fällen  ist  die  Beför- 
derung einielner  Gefangenen  an  jedem  beliebigen 
Tag  litid  2war  auch  mit  anderen  als  den  oe- 
ätiuuntea  Zügen  zuzulassen,  wenn  über  die 
DringU^keit  der  Beförderung  seitens  der  die- 
selbe veranlassenden  n.rirhts-  oder  Polizei- 
behörde eine  Bescheinigunfx  au.'sgestelit  und 
letztere  dem  Vorsteher  dt  r  trefft>nden  Station 
ttbeigeben  wird.  Kanu  in  diesen  aufterordent- 
liehen  und  dringlichen  Fällen  ein  Personen- 
zug nicht  b'nnfzf   wtrdin,   so  ist  der  Trans- 

E)rt  ausnahmsweise  au<  h  zu  ScbueUzügon  ^*'gen 
ÖBung  von  Schnell'/.ugsfahrkarten  «uzulasseu. 
Die  Beförderung  der  Gefangenen  und  deren 
Begleiter  erfolgt  nur  gegen  Bezahlung  des  Fahr- 
gield>  III  Klasse  fUr  die  eingenommenen  Plätze. 

In  Osterreich  werden  die  Gefangenen  nach 
Tfaunlicbkeit  in  besonderen  Coup«s  iII.  Klasse 
gcf^^'n  Zahlung-  de-  halL.-n  Fabi^reises  fttr  die 
benutzten  Piailzt-  bt'fordfrt. 

In  der  Schweiz  werden  Gi-fangene  und 
Polizeisoldaten  in  den  Arrestxellen  im  Gepäck- 
wagen oder  in  besonderen  Connys  III.  KlasM 
uwdi  dvm  Ht'glomr-nt  vom  9.  Juli  1881,  Bandesbl. 
IV,  -260,  befördert. 
In  Belgien  erfolgt  der  G.  entweder  in  von 
der  Justizbehörde  beigestellten  Zellen  wagen, 
welche  auf  gewissen  Strecken  regelmäßig  ver- 
kehren, oder  mit  gewöhnlirhi  n  Wa^'i-n.  und  zwar 
unter  t>0%  Nachlaß  von  den  normalen  Tarifen. 

In  Frankreich  findet  der  G.  Ihnlieh  wie 
in  Belgien  in  Zellenway'nn,  welche  vom  Staat 
oder  von  Departements  beigtitellt  werden,  oder 
in  gewöhnlichen  Wagen  .statt,  in  letzterem 
Fall  jedoch  in  eigenen  Abteilangen.  Zelienwagen 
mttssen  nnentgeitlieb  befördert  werden  (Art.  57 
des  Cahier  des  charges).  Die  Beförderung  der 
Gefangent^n  goiJchiehf  zu  ermäßigten  Taxen 
(60^  .   ( ii  iidarnn-ii  genießen  75»^  Ermäßigung. 

la  Uußlaiid  erfolgt  der  G.  ebenfalls  in 
Zellenwagi-n.  von  denen  die  Bahnen  eine  ent- 
sprechende Zahl  in  iln-  iu  Stand  fiUircn 

Gegendampf,  Kontradampf,  s.  Bremsen, 
X.  Lokomotivbremsen. 

<Jegenkrüramung:en(Gegenivurven)  {('omt- 
ter-curres,  pl.;  Ci)ntri-cunrlns,  f  pl.«,  Gleis- 
Strecken,  welche  aus  zwei  Bogensttioken  von 
entgegengesetzter  fiichtung  und  einer  dieselben 
▼eroindendm  kurzen  Geraden  bestehen.  In 
der  freirij  Hnhn,  wo  der  auGere  Stnuiir  eines 
gekrümmten  Gleises  stets  eine  Üb'-rhöhung 


'  «^rhält,  muß  da«:  gerade  Stack  zwi^i^h^n  d^n 
beideu  Kreisbogen  jedenfalls  <<>  Inng  sein.  tl;tß 
die  beiden  Übergangsbogen  (s.  d.)  ent>t»re<  ht'ud 
eingelegt  werden  können;  bei  Bahnhofgleiseo 
dagegen,   wo  die  ÜberhShnn^  des  inOeren 

I  Strangs  d>T gcfingen  tirLreschwindigkeit  wppeu 
unterbleibt,  genügt  eine  gerade  Zwi.schenstrecke 
von  geringerer  Länge,  für  welche  der  Radstand 
der  Fahrzeuge  maßgebend  ist.  Ein  gerades  Stnek 
darf  jedoch  auch  in  dieüem  Fall  nicht  fehlen, 
weil  sonst  beim  Befahren  starke  J^töße  und 
seitliche  iäohwankungen  der  Fabraeuge  auf- 
treten wftrden. 

Dem  entpprerhend  bestimmen  die  Terh- 
nischen  Vereinbarungen  des  Vereins  deutscher 
Ei»<enbahnverwaltungen  über  den  Hau  und  die 
Betriebseinricbtungen  der  Eaupteiaenbahnen, 
sowie  die  Grundxnge  für  den  Bau  und  die  B»- 
triebseinrichtungen  der  Ni-beneisen1)iilinen  nber- 
einsfinnnend  im  §  29,  Ab.*.  *>.  b./ügUch  der 
freien  Strecke  folgende«: 

Zwi.-ehen  entgegengesetzten  Krümmungen 
einer  Bahnlinie  ist  ein  gerades  Stück  von 
s(deher  Länge  einzulegen,  daß  die  Fahrzeuge 
sanft  und  stetig  in  die  andere  Krümmung  ein- 
laufen, mindestens  aber  »oll  diese  Gerade  nri- 
'^ehen  den  Enden  der  Obergangsbogen  10  m 
betragen ; 

und  besUgUch  der  IftüinhofgleiM  $  40, 
Abs.  2: 

Zwischen  den  beiden  Gegenkrtmmni^« 

<Mnes  V<-rbiadung>gleis>'s  ^oU  eine  gerade  LuM 
von  niindesteus  6  m  liegen. 
.  Iii  den  Grundzügen  für  den  Bau  und  die 
Betriebseinrichtungen  der  Lokalei.senbahnen 
endlich  findet  sich  im  §  25,  Abs.  6,  dieselbe 
Bestimmung  für  (}.  wie  für  Haupt-  und  Neben- 
eist'nbahnen  sowohl  für  normal-  wie  schuial- 
spurige  Bahnen.  Bezüglich  der  Welcheneleis» 
auf  Bahnhöfen  ist  keine  Forderung  gestellt. 

Gegliederte  Träger  b«>stebeu  aus  dem 
Ober-  und  Untergurt  und  einzelnen,  an  ihren 
Enden  miteinander  verbundenen,  stabfönnigen 
Teflen;  s.  fSsenbrOekeiL 

Geißfuß,  ein  Oberbaugerät,  u.  zw.  ein  Ifebe- 
eisen,  bei  welchem  das  eine  Ende  klauen r.»naig 
gespalten  Ut;  man  benutzt  den  G.  unter  an- 
derm  zum  Ausheben  der  Schienenuägel,  deren 
Köpfe  mit  seitlichen  Ansätzen  versehen  sind. 

Geldsendungen  unterliegen  mit  Rück>iicbt 
auf  die  große  Verantwortung,  welche  aus  der 
Beförderung  derselben  den  Eisenbahnen enrtclict. 
besonderen  Beförderungsbedingungen. 

Die.s«'  Bedingungen  betreffen  insbesondere 
die  Verpackung  und  Angabe  des  Wei-t*.  G. 
werden  gewöhnlich  nur  als  Eilgut  und  nicht 
ab  Frachtgut  zugelassen.  Die  Haftpflicht  der 
Bahnen  für  (i.  i-r  eine  besrhrnnkto.  Dir  Tarif- 
sätze für  G.  sind  in  der  Regel  nach  dem  Wert 
bemessen  (nur  jene  fttr  Kupfermtlnxen  nach 
dem  Gewicht). 

Nach  §  48  des  Betriebsreglements  für  die 
Eisenbahnen  Deu t  seli  1  n n  d und  <  Kt  er- 
reich s  bestimmen  die  besonderen  \'orsehrif- 
ten  jeder  Eisenbahn,  unter  welchen  ßedingimgeu 
G,  (gemünztes  und  Papiergeld,  sowie  geld- 
werte Papiere)  zur  Beförderung  angenoniinen 
werden. 

I      Eine  ähnliche  Bestimmung  ist  auch  in  demEnt- 
(  wnrf  des  neuen  Betriebsreglements  för  Deutsch- 
land und  Ö-ii-rreieh  ribemonimen.    Die  TJedin- 
i  gungen  sind  für  die  deutschen  Bahnen  in  denall- 
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gemein  Mi  Ziisatzbestimuiungen  zum  4;  48  des  Be- 
triebstvglriiH'nta  (s.  deutscher  Kisenbahngüter- 
tarif,  Teil  Ii.  türdi  '  österreichisch-ungarischen 
JBabne«  im  Tarif,  T«ii  I,  gemeinsame  fieetim- 
mangen  fOr  den  Tnmaport  too  BU-  und  Fraeht- 
g*t«rn  u  s  w.  unter  C  (spcciill»'  Bestim- 
mungen tiir  bestimmte  Transporl^tjgen.s laude | 
enthalten.  Dm«  Bestimmungen  betreffen  die 
Nichtsolasmuig  der  G.  als  Gepäck  oder  Fracht- 
gut, die  Yennokuig  in  fest  verschlossenen 
Kisten  oder  Fässern,  di-  SL  irdung  der  Kolli 
und  de«  Frachtbriefs,  die  Beförderung  in  beson- 
deren Wagen  und  die  Beigabe  von  Bogleitern 
(s.  Bedingnntrswt'isp  ziifrelassene  Transportgegen- 
stände) sowie  das  Ein-  und  Aualaaen  durch 
die  Versender 

in  Deatechland  erfolgt  die  Beförderung  der 
6.  mit  gawOhnlioliett  Peraoiienz8gen.  Wird  anf 
Verlangen  des  Verst  nders  und  mit  Zustinunung 
der  Eisenbahnvtirwaitung  die  Beförderung  mit 
den  Schnellzügen  (gegen  doppelte  Taxe)  bewirkt, 
»0  dürfen  die  betreffenden  Wagen  nur  bis 
zu  zwei  Dritteln  ihres  Ladegewichts  htdadeu 
WcrdiMi. 

In  Ostcrroirh  findet  die  iiiefiirderung  der  G. 
nur  mit  Personen»  «iid  gamiwliten  Zfigen,  nicht 
aber  mit  Schuellznpen  statt. 

In  Deutschlaiid  ist  die  Weildeklaration  zu- 
gelassen; dieselbe  ist  in  Österreich  ausge- 
scbio&sen  und  wird  in  Verlustfililan  die  Flnt- 
sdiidigung  nach  §  68,  Abs.  S  den  betreffenden 
Ki-gleuieiits  .stet.s  nur  mit  CO  Mk.  pro  30  kir 
beme^ssen,  daher  die  Verscudor  gezwungen  sindi, 
den  Wert  der  O.  anderweitig  tu  verrioimi. 

.\uf  den  it  ;ilifni  sehen  B.iliiien  werden 
bares  (ield  und  Wertsachen  oder  als  solche 
anzusehende  G^nstinde  tob  dar  Beförderung 
als  Prachtgut  ausgeschlossen  und  ntir  als  Eil- 
gut nach  besonderen  Bedingungen  befördert. 

G müssen  als  solche  deklariert,  verschlosseu 
und  in  Taschen,  Säcken,  Schachteln,  Ballen, 
Kisten  oder  Fässern  verpackt  sein. 

Kur  (b/n  Tninsprirt  mn  Silborgeld  wurden 
1891  besondere  Bestimmungen  eingeführt 

FBr  G.  haftet  die  Verwaltung  nicht,  wenn 
sie  nicht  deklariert  sind,  und  im  Fall  v.n 
Verlust  ist  sie  nicht  gehalten,  mehr  als  den 
angegebenen  Wert  xu  veiigflten. 

Auf  den  Schweizer  Bahnen  werden  G. 
nur  als  Eilgut  befördert.  Dieselbeu  werden  nur 
unter  dar  Bedingimg  zur  Beförderung  ange- 
nommen, daß  ue  in  besten«  beschaffenen  und 
TOTsiegelten  oder  plombierten  Kisten  oder  Faß- 
eben  verpackt  sind.  Bei  allen  G.  ist  der  wirk- 
liche Wert  im  Frachtbrief  seit^iiis  des  Versen- 
ders anzugeben  out  Auenahme  des  I  ilis,  wenn 
für  Sendungen  von  Silberg'-Ll  die  Taxe  nicht 
nach  dem  Wtrf,  sondern  uach  dem  Gewicht 
berechnet  wird. 

In  Frankreich  werden  Q.  als  Frechtgut 
nicht  angenommen. 

Bei  Aufgabe  als  Eilgut  müssen  G.  in  Säcken, 
Qeldkataen  («ococAe«),  Geldbeuteln  {groups), 
Rehaehteln,  hutm  oder  Fiesera  vereSUeesen 
aein. 

G.  müssen  von  zwei  Aufgabescheinen  (note 
Ott  btilleftM  de  rmüe)  begleitet  sein,  in  wel- 
eben  anfter  den  gewftlmlMben  Angaben  der 
Wert  Terzeichnet  ist. 

Die  WertaogaN  ffluA  auf  der  Adresse  er- 
sichtlich sein. 


Bei  den  belgischen  Bahnen  best  beii  i>-  - 
züglieh  der  G.  ganz  ähnliche  Bestimmungen 
wie  in  Frankreich. 

Dasselbe  gilt  von  den  holländisehen 
Bahnen  (Art.  47  des  Trannportreglements). 

Null  d.ni  internatioii.tlen  Üboreiii- 
j  kommen  über  den  Eisenbahufraohtverkehr  sind 
I  G.  von  der  Beförderung  ausgeschlossen ;  es  ist 
jedoch  (S  1  der  Ausfuhrungsbestimmungen) 
vorgesehen,  daG  zwei  oder  mehrere  Vertrags- 
staaten in  ihrem  gegenseitigen  Verkehr  G. 
ebenso  wie  andere  vom  internationalen  Trans- 
port, ausgeschlossene  Gegenstände  zulassen. 

Uber  Beförderung  von  G  liK  Gej.ack  s.  d. 

Gemeindeabgabtiu  (Impots,  m.  pl.,  coia- 
munaux)  kommen  In  zwei  Hauptformen  *or: 
Bei  der  einen  lehnen  sich  die  G.  an  die  staat- 
Kohen  Abgaben  an,  sie  werden  auf  diese  „um- 
gck'gt"  und  als  .  ino  Quote,  bezw.  ein  Vielfaches 
der  staatlichen  Abgaben  bemessen.  Diese  G. 
heiüen  auch  , Umlagen".  Bei  der  swnten  Hanpt- 
form  aber  sind  die  G.  selbständig,  sie  kOniii  n 
dann  sowohl  in  der  Form  der  direkten  oder 
indirekten  Steuer,  als  auch  in  der  Form  der 
Gebühr  erhoben  werden. 

InOs  te  rrei  oh  sind  die  Umlagen  entschieden 
vorherrschend,  obj^leieli  aueii  die  andere  Vorm. 
z.  B.  in  der  Gestalt  der  Zinskreuzer,  vorkommt. 
Hinsichtlich  der  Umlagen  der  Eisenbahnen  ist 
das  Gesetz  vom  8.  M.Ü  Ihho  insofern  mali- 
gebend, als  dasselbe  rlie  \\rteiluiig  der  Erwerb- 
und  lanki  unm-nsreuer  auf  die  von  der  betreffen- 
den Eisenbahn  durchzogeneu  lÄnder  regelt  (s. 
{  Besteuerung  der  Eisenhahnen). 

I>urch  Gesetz  vom  l'J  März  18^7,  R,  G. 
Iii.  Nr.  33,  wurden  auch  die  im  Eigentum  des 
Staats  befindlichen  Bahnen  der  Erwerb-  und 
Einkommensteuer  anterworfen,  und  zwar  die 
vom  Staat  selbst  gebauten  Bahnen  30  Jahre 
nach  der  Betrieb.ser5frnun|^'.  die  vom  Staat  er- 
worbeneu Privatbahnen  nach  Ablauf  der  mittels 
der  Konzession  der  betreffenden  Bahn  gewihrten 
Steuerfreilieit.  Durch  dieses  Gesetz  ist  auch 
die  Eiuhebuu^  der  G,  von  Staatsbakieu  er- 
mtellcht. 

In  Preuüeu  Uberwiegt  ebenfalls  im  allge- 
meinen die  Form  der  Zo8Chll^7e.  Dieselben  sind 

von  dem  Grund-  und  G-''bäud.besi(/.  ,'Gesetz,  be- 
tredeiid  die  Einführung  einer  alig.  Gebäude- 
steuer  vom  21.  Mai  1861),  sowie  vom  Einkonuuen 
(Notkonununalsteuergesetz  vom  27.  Juli  1885) 
zu  oitiiehten.  (Näheres  bezüglich  der  Verpfiich- 
tung  der  Staats-  umi  Privatbahnen  iu  Preußen 
und  Ba  V  e  rn  zur  Leistung  von  G.  8.£e«tenerung 
der  Eisenbahnen). 

In  Wiirtfember.fr  haben  Staafs-  und 
Privatbahneu  an  die  Gemeinden  und  Amts- 
körperschaft«n  nur  Grund-  und  Gebäudesteuer, 
dagegen  keine  Gewerbe-  oder  Kinkommensteuem 
XU  entriehten  (Qesetv,  betreffend  die  Ausdehnung 
des  Amts-  und  Gemt  indeverbands  auf  sämtliche 
Teile  des  Staatsgebiets,  vom  18.  Juni  1849;  Ge- 
setz, betreffend  die  Grund-,  Gebäude-  und  Ge- 
werbesteuer, vom  28.  April  187;i ;  Gesetz  über  Be- 
steuerungsrechte der  Amtskörpur.schafteu  und 
Gemeinden  vom  2>  .Tuli  if<77). 

In  Baden  wird  auch  die  Befreiung  der 
Staats-  und  Privatbahnen  tou  G.  in  den  ein- 
zehirü.  die  Bau^'en(duniprun^  entbalfenden  Ge- 
setieu  gewahrt.  Für  Staat*baliueu  ist  dieselbe 
übrigens  jetzt  allgemein  in  dem  Gesetz  über 
die  Verfsssung  und  Verwaltung  der  Gemeinden 
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in  der  durch  das  Gesotz,  hetrcffcnd  die  Auf- 
brint^ung  do.s  ticiucindeaufwauds,  vom  24.  Fo- 
braar  1S7U  ihm  g"::t  honen  Fassung  vorliehen. 

In  Hessen  gilt  die  im  QeseU  vom  &l.  März 
1877  den  StaatsEabnen  gewiibrte  Stenerfretbeit 
auch  für  die  G.  Dii^  Privatbahnen  haben  G. 
n»ch  Maßgabe  der  (jemeindegcsetze  vom  8.  Juli 
18H4  und  2i.  September  1887  2u  entrichten. 

lu  der  iS  ob  weis  onterli^a  die  Eisen- 
bahnen den  G ,  soweit  ibnen  nicbt  in  den  Kon- 
zeF>ioui'ii  1  bt'Sdudi'rs  ii)  dfii  v<ni  tlcii  K;intont-n 
vor  dem  Buudesgesetz  vom  23.  Dezember  l»7i 
verliehenen)  eine  Befreinng  von  0.  einge- 
r&umt  ist. 

Die  n  i  e  d  p  r  1  a  II  (i  1  8  c  h  e  n  Eisenbahnen  sind 
lur  Zahluiij;  vou  il   nubt  VL'rptliL'ht*jf . 

In  Belgien  und  Franlcreich  haben  die 
Eisenbahnen  außer  sonstigen  G.  auch  die  Thür- 
uud  Fi'ri>ti'r>t.  iier  7ii  z.iiilen.  Bezüglich  der 
G-  iu  tiaukreiiili  und  Kiigland  s.  Besteuerung 
der  Eisenbahnen.  Dr.  Groü. 

Gemischt«  Züge  (i'raüt«,  m.  pL*  mixte»). 
Zöge,  welche  gleichzeitig  der  Güter-  irad  Per- 
souenbefönliTuu^  dienen.  '1  koiimun  iusV'- 
sondere  auf  Linien  vor,  aul  denen  eine  Treu- 
oung  der  für  den  Fersonentransport  dienenden 
Ziiirr  von  jenen  für  den  Gütertransport  un- 
uküuüiuiai^h  erscheinen  würde,  weil  der  Verkehr 
überhaupt  zu  wenig  entwickelt  ist,  oder  die  eine 
Verkehrsart  gegenüber  der  anderen  eine  neben- 
sächliehe  Bedentang  hat. 

Die  Bedienung  des  Porsoueu-  und  Güter- 
verkehrs durch  dieselben  ZUge  gestattet  es 
nicht,  jeder  der  beiden  V«rik«ir8arteii  div  ihr 
erforderliche  fierttoksiobtigaiig  in  teil  werden 
zu  lassen  und  leidet  insbesottoere  der  Penonen- 
verkehr  den  G.  infolge  d«r  langem  Fahr- 
und  Aufentbaltszeiten. 

6.  «nd  ihrem  Wesen  nach  entweder  Per- 
sonenzüge, welche  fahrplanmnCig  gewöhnliche 
Frachtgüter  mitführen,  o(]<t  atj(>r  Güterzüge, 
mit  denen  eine  fahrplaniiini"i|L,'c  B-fördiiung 
Ton  Personen  stattfindet.  Letztere  Art  von 
Zitgen,  welebe  im  a]Ig«nneinen  denaelhen  Be- 
stimmmigen  wif  iWc  snnstiprpn  (J'itcrrüge  imter- 
liegen,  wird  nach  dem  m  DeuUsi-hland  und 
Österreich  üblichen  Spracbgebrauob  unter  0. 
nicht  mitverstanden  und  pflegt  man  solche 
Züge  als  „Güterzüge  mit  Personenbeförderung" 
(\.  A\  des  d.'ut srlicii  ßahnpolizeiroglements) 
zu  bezeichnen.  Während  bei  letzteren  Zügen 
auf  den  Personenverkehr  weder  in  Bezug  auf 
Beschleunigung  der  Fahrt  noch  in  Fonsti^'cr 
Richtung  besondere  Rücksicht  genonmieu  wird, 
ist  dies  bei  den  eigentlichen  G.  insofern  der 
fall,  als  bei  dens^ben  die  Fabrgesohwindig- 
heit  gegenüber  den  O&tenflgen  erhdht,  die 
Bfhstung  dement^prrclifnd  vermindert  wird, 
die  Aufenthalte  möglicii.st  gekürzt  und  üooätigts 
Verkehrungen  getroffen  werden,  um  die  Rei- 
senden durch  die  Mitbeförderung  Ton  Gütern 
möglichst  wenig  zu  belästigen  (vergl.  §  SO  des 
deut s ch cn  Bahnpol izc i re^'i emt-n t h ) . 

Iii  Frankreich  werden  zwei  Arten  von 
G.  untersohieden,  und  zwar  solehe,  welche  mit 
der  Geschwindigkeit  d^rPfrsononzTigeTerliehren, 
xmd  solche,  bei  deueu  dieü  uicüt  der  Fall  ist. 
Erster©  unterliegen  einer  Reihe  von  8icher- 
beitsTorkehrungen.  weiche  für  Personenzüge 
TOrgeschrieboi  sind,  so  bnUglieh  der  Beaetsung 
der  Lokomotive  mit  Lokomotivführer,  Heizer, 
Bremser  und  der  Maiimalzahl  der  Wagen. 


Was  die  Einreibung  der .  Personenwagen  in 
G.  betrifft,  so  besteht  in  Österreich  die  Vor- 
schrift, dai>  in  G.  die  zur  Personenbefr^rderung 
bestimmten  Wagen  womöglich  in  der  zweiten 
Hälfte  sich  befinden  sollen.  In  Frankreich  hat 
man  dagegen  durch  HinisterialTerfügung 
vom  '6.  Juli  1872  für  augezeigt  erachtet,  die 
Bestimmung  über  die  Einreihimg  der  Personen- 
wagen in  6.  dem  Ermessen  der  Eisenbahnen 
xn  überfauaen. 

'  Nach  §  l&O  der  te(  hnischen  VeifinLariin^eii 
des  V.  D.  E.-V.  für  den  Bau  und  die  Bi  t.neba- 
einricbtungen  der  Haupteisenbahnen  nmA  bei 
G. ,  welche  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
mehr  als  45  km  iu  der  Stunde  verkehren,  zwi- 
s(  heu  der  Lokomotive  und  dem  ersten  Personen- 
wagen wenigstens  ein  Wagen  olme  Reisende 
eingeschaltet  werden.  In  G.  sind  Wagen  mit 
uti).'t'wöhnlicher  Kuppelnn«?,  sowie  solche,  deren 

i  Ladung  über  zwei  oder  mehr  Wagen  reicht, 
nicht  anmitt«]bar  Tor  oder  hinter  die  Penonen- 
wagen  zu  stellen. 

Geneigte  Ebenen  (Steigen,  Stnlranipon) 
nannte  man  früher  die  im  Zul:   im  r  längeren 

I  Kiscubahnlinie  vereinzelt  vuriuuidciieu  Ölreoken 
von  ungewöhnlich  starker  Neigung,  bei  welchen 
der  sonst  nhlirhe  Betrieb  mit  Adhäslousloko- 
motiveu  wi-x'iitlirh  er>cliwert  war,  oder  aber 
stiift  dessen  ein  Seiibetriob  mit  Lukouiotiven 
oder  feststehenden  Dampfmaschinen  erforderlich 
wurde.  In  erster  Hinaieht  sind  anter  anderen 
die  in  den  vierziger  Jahren  erbauten  schiefen 
Ebenen  zwischen  Neumarkt  und  Marktschorgast 
der  bajrisch-sächsiscben  Eisenbahn,  sodann 
die  Geislinger  Steige  zwischen  Stuttgart  imd 
Ulm,  und  eine  schiefe  Ebene  auf  der  Semmering- 
bahn  mit  Steigungen  von  257,,  (1  :  40),  bezw. 
227,,  (1  :  und  26%.  (1 : 40|.  aodann  mit 
Bogöi  von  488,  860  und  286  in  Balbmesaer  «n 
nennen. 

Von  schiefen  Ebenen,  welche  eine  Zeitlang 
als  Seilobonen  betrieben  wurden,  oder  wenii'- 
stens  al3  solche  eingerichtet  waren,  seien  iQs 
Beispiele  erwähnt:  Die  schiefe  Eb«ie  in  Cow- 
lairs  auf  der  Bahn  von  Glasgow  na*  h  Edin- 
burgh mit  Steigungen  von  257„  und  24,17,, 
(1 :  40  und  1  :  41,5),  die  Lickej- Steige  der  Bahn 
von  Birmingham  nach  Glmioester  mit  einer 
Steigung  von  27  V„,,  (l  :  Iii ),  die  Strecke  k 
Konardiere  mit  ein*  r  Steigung  von  297«»  (l  -'34.5) 
zwischen  Andreziüux  und  Roanne  in  Frankreich, 
die  schiefe  Ebene  zwischen  Aachen  und  Bon» 
beide  d.i  rheinischen  Eisenbahn  mit  267«, 
(1:38),  die  Seilebene  zwischen  Erkrath  und 
Hochdahl  auf  der  Bahn  von  Düsseldorf  nach 
Elberfeld  mit  ^3,37^,  (1 : 30)  Steigung,  die 
Ebene  D«i  GioTi  iwisdien  Pente  Deetme  und 
;  Busalla  mit  Neigungen  hh  1  :  28,6,  endlich  die 
beideu  Ebenen  zwischen  Lüttiob  und  Ans  mit 
Stcigungsverhältnissen  von  87,87,,  und  80,8*/^ 
(1 : 36  und  1 :  33).  Loewe. 

Genernlbnreau  der  prea&iscben  Staats- 
eisenbahndirektionen ist  ein  Bestandteil  des 
Centralbureaus  und  besteht  au."«  dem  Präsidial-, 
Personalien-  und  Rechnungsbureau,  der  Dntck- 
sachen-,  s  !.r  i'  r  i  ti  rialipn-  und  Kleidemr- 
waltung.  üaüii  tili  Kauzlei. 

Generaldirektion,  bei  Staats-  und  Privat- 
l>ahnen  vorkommende  Beieiclmnng  ihr  die 
oberste  anaftthiende  Stelle;  e.  Adnunistratioii. 

Generaldirektor,  oberster  Beamter  der 
Gcneraldirektion,  s.  d. 
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GeneraIiii!spektioii,  Ghmeralinspektorat,  in 
dntelnen  ÖUaten  (so  iu  Osterreich  -  Ungarn, 
Italien)  vorkonunende  Bezeiohnang  der  Eisen- 
bahnaufsicbtsbehörde;  s.  Aufsicht  b'  hf.rden. 

G«>neralin8p6ktor,  Bezeichnung  für  die 
obersten  Funktionäre  von  EisenbahnrerwaltOBh 
gen  and  £i«enbabn»u(«iobt«b«börd«n. 

Oemrmlkotteii  nMmt  nan  l^i  jedem  Dn- 
temehmen  donjfniijrfn  Teil  der  rrwadisenden 
Betriebskonten,  welcher  keinem  einzeliutt  Zweig 
des  Gesamtbetrtebs  besonders  zur  Last  fällt. 
Bei  den  Eisenbafanrervaltungen  sind  die  G.  die 
Kosten  der.  allgemeinen  oder  Centralverwaltung 
ifiu>rhli.'iilifli  der  i_)bf'r]*'itung'.  im  Gegensatz 
ZU  den  Konten  der  Babnverwaltung  and  jenen 
d«r  Transportverwaltong.  Über  das  Verbutois 
der  G.  zu  den  übrijjen  Betriebskosten  s.  d. 

General  Time  Convention  ist  der  Name 
eines  in  den  Vereinigten  Staaten  ron  Amerika 
bestehenden  Ei.senbahnvareini,  welcher  in  r^el- 
mä&igen  halbjährigen  VersammloDfen 
einheitliche  Gtstalrun*:  des  Fahrplanwi-ens  und 
über  Einfiibrnug  übereinstimmender  Einrich- 
tungen für  den  durchgehenden  Eisenbahnbetrieb 
in  den  Veroinigten  Staaten  berät  (Signal- 
wesen, Wagenaustausch,  Wagenstrafmiete.  Auf- 
stellun;^'  libeninstiinmender  Anweisunf:''n  an 
das  Zugpersonal  für  die  Beförderung  duroh- 

Sekender  Züge  u.  dgl.).  Die  gmze  Thitiekeit 
es  Vereins  ist  nur  eine  beratende,  eigentliche 
Besch liis.se  können  nicht  getalit,  Tielmohr  nur 
die  -Mehrheiten  nnd  Minderheiten  für  den  einen 
oder  anderen  Yorsekkg  fesUmstellt  werden.  Es 
stekt  sodann  in  dem  fraen  Belieben  der  Eisen- 
bahnen, di.'  empfohlenen  MaCaahnien  auf  ihren 
Linien  ein/.utulirpn.  Der  Verein  hat  sich  am 
•  14.  April  i^^'«'»  aus  zwei  schon  längere  Zeitbe- 
«tphpnden  Vereinen :  der  General  und  der  Southern 
Tiiue  Cunvention  gebildet.  Der  Zweck  dieser  Ver- 
eine war  ursi-riim:lieli  nur  die  Aufstellung  einer 
Jänkeitsseit  (Standard  Time,  s.  d.)  für  dteEiMn- 
baknen  der  Vereinigtoi  Staaten  gewesen.  Nach- 
dem diese?;  Ziel  im  November  1883  erreicht  war, 
blieben  beide  Vereine  zunächst  noch  zusammen, 
nm  die  weitere  Durchführung  der  einheitlichen 
Zeit  auf  den  Eisenbahnen  und  im  bürgerlichen 
Leben  gemeinram  zu  beraten.  Alsduin  wurde 
auf  eiti'-.''  V<  rsanunhuip  iuCin«  iunati  am  14.  April 
1S86  die  Vereuiigun^r  der  beiden  Vereine  unter 
dem  Namen  (ienei  iri  imtn.'onvention und  wurden 
neue  Satzungen  beschlossen,  in  vM-leiien  dem  Ver- 
ein die  oben  gedachten  erweiterten  Aufg;iben  ge- 
stellt wurden.  Die  Satzung»  ii,  welche  am  11.  Ok- 
tober lim,  lU.  April  und  9.  April  189i» 
in  einigen  Punkten  geändert  wurden,  entkalten 
hau])tsa<:'hli>'h  Be-timmuiif^en  üh'-r  dii<  Mitglied- 
schaft, licitrag  (10  Doli,  jahi lieh (  niid  Geschäfts- 
Ordnung  in  den  Venammlungen.  Im  April  1890 
gehörten  dem  Verein  1781  Eisenbabngesell- 
sohaften  an,  deren  Linien  einen  Umfang  von 
1-21  000  (-n^'Ii-ehf'n  Meilen  hattt-n,  also  '  twM  ein 
Fünftel  der  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staa- 
ten nmfaßten.  Die  Gesckiftafthrung  liegt  in 
den  Händen  eines  besoldeten  ständigen  Schrift- 
fthrers,  weiches  Amt  seit  Entstehung  des  Vereins 
W.  F.  Allen  in  New- York,  der  überhaupt  große 
Verdienste  nm  die  Bildung  des  Vereins  blitzt, 
innegehabt  kat.  v.  d.  Leyen. 

Generalversamminns.  s.  Aktien 
Genereller  Kosteuaii^chlag.  s.  i;iusteu- 
anw^lag. 

G«tt«relle  Vonurbeiten,  s.  Vorarbeiten. 


Gencroso-Bahn.  0  km  lange,  von  Abt  er- 
baute, eingleisige  Zahnradbahn  auf  den  Honte 
Generoso  (Spurweite  0,80  m)  in  der  Schweiz, 
beginnt  in  Oapolago  am  Landungsplatz  der 
Dampfschiffe  des  Luganersees,  fuhrt  sodann  zur 
Station  Capolago  der  Gotthardbahn  und  von 
dort  aber  äan  Nicalao  und  Bella  Vista  nadi 
der  Endstation  Tetta  am  Monte  Generoeo 
(1596  ml. 

Die  grüßte  Steigung  betragt  220'/«o 
kommt  in  einer  Unge  ?on  Iloo  m  vor.  Der 
kleinste  Krümmungshalbrapfser  beträ^'f  so  m. 

Der  Bahnkörper  besitit  eine  obere  Breite 
von  3,3  m.  Der  Oberbau  ist  durchaus  in  Eisen 
hergestellt,  die  ilußeiserne  Schwelle  ist  l,bO  m 
lang  und  hat  ein  trapexfBrmiges  ProAL  Die 
zweilamellige  Zahnstange  ruht  auf  »^pwalzten 
Stühlen.  Jede  Lamelle  ist  110  mm  hoch  und 
20  mm  stark,  die  Zahnhöhe  beträgt  60  mm. 
die  Zaknweite  in  der  Höhe  des  Teilkreises  ist 
60  mm.  Die  SSabnkrone  liegt  infolge  der  Lage- 
ruiifT  der  Lamellen  auf  einem  Stuhl  50  mm 
über  der  Oberfläche  der  Laufschienen.  Das 
Gewicht  des  gesamten  Oberbaues  bettigt  je 
nach  der  Lamellendicke  100— ItO  kg  pro  kktt- 
fenden  Meter. 

An  B+'trii  bsmittein  besitzt  die  G.  Loko- 
motiven mit  zwei  Zahntreibridem  und  einer 
Laufoekse,  6  offene  Personenwagen  mit  66  Sitt- 
plätzen tmd    fresehlojsene  Wagen  mit  48  Sitz- 
plätzen, ferner  einige  zweiachsige  tlüterwagen. 
Die  D&mpfqrlinder  der  Lokomotiven  sind  als 
LuftbrenuKll  eingerichtet.  Aul^erdem  besitzt  jede 
MtMckine  noch  zwei  Spindelbremscn,  deren  jede 
mittels  Hebelübersetzung  und  Bandbremse  auf 
:  beide  Zahnradachsen  wirkt. 
I      Die  Anlagekosten  der  am  23.  Juni  1890 
I  eröffneten    Bahn    betrugen   bis    Ende  thoo 
I  1  «18  290  Frs.  oder  202  032  Frs.  pro  Kilometer. 
I       Das  Anlageka^iital  beträgt  1800  000  Frs. 
I  in  Aktien  und  Obligationen.  Die  Betriebskosten 
I  stellten  sieh  fSr  das  erste  B'^eba|akr  auf 
50  684  Frs.  oder  5620  Frs.  \)vo  Kilometer,  begw. 
3,644  Frs.  pro  Zugskilometer. 

Genf-Veyrier  Eisenbahn  (Chemin  de  fer 
Gmevt-Veifritrf,  5,450  km  lange,  eingleisige, 
scfamalspunge  (Spurweite  l  m),  in  der  südwest- 
'  liehen  Schweiz  gelegene  Privatbahn  mit  dem 
Sits  der  Gesellschaft  iu  Genf.  Die  Konzession 
der  G.  srfblgte  unterm  2.  Juli  1886  auf  die 
Dauer  von  80  Jahren   Die  Eröffnung  der  Bahn, 
.  welche  vier  Stationen  besitzt  und  nur  für  den 
I  Personenverkehr  eingerichtet  ist,  hat  am  1.  Juni 

1888  stattgefunden.  Die  groate  ätetgung  betrigt 
(  tberSO'  o,,  der  kleinste  Krftmmnngskaibmesser 

44  m.  Auf  2,456  km  sind  öfTcntlicbe  Straüen 
benutzt.  Die  Gesaratgleise  sind  durchwegs  mit 
Stahisobienen  beleet. 

Der  Fahrpark  oestand  1889  aus  3  T« mi-  r- 
lokomotiven,  8  Personen-  und  1  Gepäckwagen. 

Das  Anlagekapital  beträgt  4.30  000  Frs.  in 
Aktien.  Die  Baukosten  beliefen  sieb  bis  Ende 

1889  auf  487  867  Prs. 

Die  Gefiainteinnahmen  des  Jahrs  is«n  ptollton 
sich  auf  72  322  Fi-s.,  die  Ausgaben  aut'  47  930 
Frs.,  was  einem  Betriebskoefficienten  von  ö6,27f^ 
entspricht  Das  Anlagekapital  veninste  sidi  üii 
Jahr  1880  mit  4,ii3X. 

Gent-Dünkirchener  Elsenbahn  (Cfiemin 
de  fer  de  Gand  ä  JJttnkerqtte),  ehemals  Privat- 
bahn, im  nordwestlichen  Belgien  gelegen,  seit 
1878  vom  Staat  angekauft  und  Ton  demselben 
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Ix  trivhen,  umfaßt  die  Liiii-'u  Fnrn«'s-  an  die  j 
iiauztjsische  Grenre  bei  Diiukirch.  II  ikoiuessio- 
niert  am  12.  März  l»*ui)  und  Thielt-Lichter- 
?eld6  (konzessioniert  am  22.  August  ^^^h  Dia 
Konstituierung  der  Oesellaeluift  unter  der  Firm» 
So'-ii'te  anonyme  du  chemin  de  ffr  dr^  (jand  h 
Duukerque  mit  einem  Gesellscbitüäkiipital  von  , 
6  2501)00  Fn.  wurde  mit  königlicher  Ent- 
8clilid*ung  vom  21.  November  1$64  geneiimigt.  i 

Auf  Grund  eines  Vertrags  wm  §4.  Angntt  \ 
1804  vcTjillii  litete  sich  zunächst  die  8<k  i.'t,'  de 
ooustrueliim  de  Tubize,  den  Bau  und  Betrieb  [ 
tu  übernohmen.  DieM  Verptlichtung  ging  später 

ilio  Socielo  anonyme  d  exploitatiou  und  lH«i7 
Uli  die  Societti  generale  d'exploitatiou  über.  1 

Die  eingleisige,  22  km  lang>'  l-iiiii'  Furnes- 
Dänkircben,  am  &.  Februar  187u  eiöiVnet.  wurde, 
nachdem  eie  einen  Bestandteil  des  Syndicat 
d'exploitatiou  d.  >  lignes  des  Fl.iiidirs  (^i^iildet  ! 
hatte.  lK8u  vom  Staat  angekauft  und  was  die  1 
it«il  Ij'  lu'i  i'hem  (if-biet  gelegene  Strecke  anbe-  ; 
laugt,  dem  Staatsbabnnetz  einverleibt. 

Die  Konzes.sion  der  Linie  Thielt-Lichter-  ; 
vtdd'-  wurde  an  dii.'  S(>i  i.'ti'-  du  i-hrmiii  di'  fiT 
de  Bruges  ä  Blankenberghe  übertragen  (kgl. 
fintsehlicßung  vom  lo.  Marz  187<>).  mt  Gesets 
vom  ilai  l^-T*«  li.it  d.uiii  d-r  Staat  auch 
diese  1/mic  angekauft.  Die  17  kui  lange  ein- 
gleisige Strecke  wurde  am  25.  März  IfSHü  er- 
öffoet  Ö.  Belgische  Staatsbahnen.    Uubert.  j 

Oeitt-Recloo-Brtigg;er  Risenbnhn  (Che-  I 

mtfi  de  f'-r  (h  (hitid  II  BiH'jts  !/"(/•  !\ii  !n'i\\, 
47,297  kui  laug«:,  im  iiurdwealhehen  Belgien 
l^ei^ne  Privatbahn  mit  dem  Sitz  der  Direktion 
m  Gent.  Die  G.  umfaßt  die  Konzessionen  der 
beiden  Eisenbahnen  Eecloo-Gent  und  Eeoloo- 
Brttgge 

Die  Eii>enbabn  J^loo-Gent  wurde  mit  kgl. 
fintscblieDnn|r  vom  Januar  1M9  (Gesetz 
vom  26.  Apnl  IhöS)  konzessioniert.  Ein-  k<jl. 
Ents^hlie&un^  vom  11.  August  1859  genehmij;te  ] 
die  Konstituierung  und  die  Statuten  der  Ge- 
sellschaft unter  der  Firma  Sooiete  a&onjme  du 
chemin  de  fer  d'Eeeloo  a  Oand  mit  dnem  Ge- 
si  Ilv  h;iÜ>k.ii»itAl  von  -MWOOti  Frs.  Die  Bahn 
wurde  ivni  J.')  .huii  iHöl  dem  Verkehr  über- 
geben 

Die  Eisenbahn  Eecloo-Brügge  wurde  mit  ■ 
kgl.  EntschlieGnng  vom  14.  .luni  18ül  (Gesetz 
vinii  ■_•  .luiii  l»»»l)  konzessioniert  und  dif  Er- 
richtung der  Geeellschait  unter  der  Firma 
Soei^t^  anoojme  du  chemin  de  fer  d'Eeeloo  k 
Bnigcs  mit  einem  Gcsellschaftskapital  von 
2  700  OOO  Frs.  mit  kgl.  Entschließung  vom 
24  Frbruar  18G2  genehuiiu't  Die  Eröft'nung 
der  Bahn  fand  am  16.  November  für  die 
Strecke  Reeloo-Malde^hem  und  am  23.  Juni 
186H  für  ilif  .•^t:.,k.'  Miildeghem-Brügge  statt. 

Ein  Ji.'tntl.»svertnig  vom  25.  Oktober  1866 
(kgl.  (Jnt.schiieüung  vom  6.  Januar  1869),  welchen 
die  Eisenbahn  EecIoo-Gcnt  mit  den  Konzessio- 
nären der  Bahn  l'>cloo-Briiggo  abschloß,  sicherte 
erstcrer  die  pachtweise  Übernahme  der  Bahn  ' 
Efcloo-Briigge  auf  15  Jahre  vom  14.  Februar 
1807  ab. 

Die  47,297  km  lauge  G,  ist  fa^t  durchwegs 
eingleisig,  nur  eine  Strecke  von  J.uäu  km  ist 
doppelgleisig  au^eführt.  Sie  besitzt  zwölf  Sta- 
tionen (darunter  tiu  Oemeinschaftsstationen) 
und  eine  Aütestelle. 

-Inschluß  hat  die  Q.  h<'\  Gent  di.-  liel- 
gischen  Staatsbahnen  und  die  Eiscababn  Gent-  i 


Temeuzen,  bei  Wondelgem  nn  di--  Ei.sf-nb.jbn 
Gent-Terneuzen,  bei  Eecloo  au  die  buigiM-iien 
Staatsbahnen,  t»  i  Brügge  an  die  belgischen 
ätaatsbahuen  und  an  die  Flandre  ocoiaentale. 

Das  Anlagekapital  der  Linie  Eedoo-Gent 
^.  trägt  3  975  0OU  Frs.,  jenes  der  Linie  Eecloo- 
Brügge  5  204  617  Frs. 

Der  Fahrpark  bestand  Ende  1889  aus  7  Lo- 
komotiven, 8  Tendern,  40  Personen-,  5  Gepäck-, 
94  Güter-  und  8  Terscbiedenen  anderen  Wagen. 

Zurr]rkL'"I"i:t  wurd.-ii  18S;t  auf  drr  i  'i.  294  .192 
Zugskiiometer,  beh^nieM  wurden  426  595  Per- 
sonen und  95  124  t  Gtiter 

Die  Betriebseinnahmen  betrugen  1890  667630 
Frs.  i^gegen  6;U621  Frs.  im  Jahr  1889),  die 
Atisgaben  372  7öts  Frs.  (gegen  359  871  Fr«,  im 
Jahr  ltW9);  der  Betriebskoefticient  stellte  »i«h 
1800  auf  65,83V  gegen  56,71  X  im  Jahr  1889. 

Gent-Tcrnenzen  Eiaenhnhn  iCItnuhi  de 
fer  dt  (iand  ä  Terneuzeu),  teils  an  nordvv 
liehen  Belgien,  teils  in  den  Niederlanden  ge- 
legene Privatbahn  mit  dem  Sita  der  Gesell- 
schaft in  (ient. 

Von  den  4*),'.i  km  der  G.  liegen  2i'<.:,  km 
auf  belgischem  und  14,6  km  auf  niederlaa- 
dischem  Gebiet. 

Mit  kgl.  Entschließung  vom  2G  April  1864 
(G<»setz  vom  12.  .\u^ust  1862)  kuiuessioniert, 
erfolgte  die  Genehmigung  der  Errichtung  der 
GeseUsobaft  unter  der  Firma  «Booiet«  anonyme 
du  chemin  de  fer  de  Gand  ä  Temeuten*  mit 
öiih'iii  (;p-p!l^rhaftsk:ipital  von  2  500  000  Frs. 
durch  kgt.  Entsclilieiiiung  vom  11.  Mai 
1865.  .\uf  Grund  eines  Vertrags  sicherte  sieh 
die  Societe  generale  d'exploitation  die  Betrieb- 
führung der  G.  g^en  Gewährung  einer  be- 
8timniti.-!i  Kente.  Di>'  Teilst reckr  (i'-iit-Srb.i'te 
wurde  am  I.  Januar  1866,  die  Teilstrecke 
Selzaete-Temenaen  am  1.  April  1869  eröffnet 

Seit  1.  Jantinr  1><77  Wlaote  die  0.  einen 
Bestandteil  des  Syndi'  if  dVxploiution.  1878 
Qbernahin  die  G.  den  Bt  tri'  tj  wie<ler  selbst. 

Den  Verkehr  Termitteln  zwölf  Stationen. 
woTon  sechs  ^meinsehaftltch   mit  anderen 

Hahn V"rwidtuiiL'''ii  benutzt  w--rden.  An  die  G. 
öchlieüfü  vier  Iiuiu^t! Je^,'l>■l^.■  an. 

Anschluß  hat  die  G.  b>  i  T<  rneuxen  und 
Sluyskill  an  die  Eisenbahn  Maliues- Terneuzen» 
bei  Selzaetc  und  GK^nt  an  die  belgischen  Staats- 
bahnen,  bei  Gent  und  Wundelgent  an  die  Gent» 
Eecloo-Brügger  Eisenbahn. 

Das  Anlagekapital  betrigt  7618000  Frs 

Der  Fahrj<ark  bestand  1889  aus  10  Loko- 
motiven, 6  'löudern,  16  Personen-,  6  Gepäck-, 
182  Güter-  und  1  Special  wagen. 

Zurttckgel^t  wurden  auf  der  G.  im  Jahr 
1889  155  751  Zugskilometer,  befördert  wurden 
235  343  Personen  und  820  , -.rix  t  Güt-r 

Die  Betriebseinnahiuen  betrugen  1*90  583  016 
Frs.  {gegen  5  in  141  Frs  im  Jahr  1889|. 
Die  Ausgaben  beliefeu  sich  auf  315  377  Frs.  (gegen 
274  911  Frs.  im  Jahr  1889).  Die  Mehrausgabe 
gegen  das  Vorjahr  rührt  hauptsächlich  aus  der 
Kohlenteuerung  her.  Der  Betriebskoefhcieut 
stellte  sieh  auf  60,90X  im  Jahr  1889  und  54.3  V 
im  Jahr  1890.  Hubert. 

Georgs  -  Marienhütte  -  Ki?*enbiihn,  nor- 
malspurige  I'rivatbahn  untergeordneter  Be- 
deutung in  Preußen  (Prorin»  HuuiOTer)  mit 
dem  9m  der  Geeellsohaft  in  OsnabrQck.  Der 
n(Miru'-Mari<  ii-np  r<:\v.Tk-.-  niet  Hüttenverein  zu 
Georgs-ALarieuhutte  bei  U.suabrück   halt«  lür 
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seinen  eigenen  innereu  V-  ikilir  l >*>."»  '  in.  nor- 
malspurigv  Lokomotivbalm  vua  «ieut  Haupt- 
eubUijseiuent  Georgs-Marit'nbütt*.'  nach  meinen 
westlich  davon  gelegenen  Krzgruben  am  llüggel- 

febirge  eröffnet.  Als  hierauf  von  der  damaligen 
[5lQ-Mindener  Bahn  der  Bau  der  Vfnlo-Ham- 
biUKer  Bahn  in  Angriff  geuommen  «onlea  war, 
bemdofi  die  Bergverksgeselbehaft,  ihre  Linie 
(-o^Miiiiuto  Iliiggt  Ibahu)  an  die  vorgenannte 
Linie  anzuM:lüieuea,  und  erhielt  unterdem'28.  De- 
Mmber  lüG6  die  Konzession  für  die  Aii^hluß- 
strecke  nach  der  Station  Haäbergen  b«i  Osuabrück. 
sowie  zur  Einführung  de»  öffentlichen  Verkehrs 
auf  der  Lini*'  <  i.urjzs  Marieuhüttc-Holtb.in^.  ii- 
Ha^ibei^cn,  wühreüd  das  alte  S^tilck  von  Hoit- 
haoseu  nach  den  Graben  am  Hü*,'gel  Gruben- 
bahn Mii  b  Die  lu'u  kon7.  '  >i.miorte.strecke  wurde 
iiii  2.  J.ujuar  1873  diui  olfentlicheu  Verkehr 
öbergebi-n.  Die  G.  (7,3  km)  b<^innt  bei  Georgs- 
Mahenhätte  auf  eigenrai  Bahnhof,  8t«ht  in  wr 
SShB  desselben  durch  ein  Ansehlolipleis  mit 
der  ISSG  eroffu.-fiMi  ;.r./ufjisrli.'n  Sf,i.it.-l.;\linlinie 
Ch(nabrück-Brackw«<lf  iu  V.  rbiiiiiung  und  tührt 
über  Il  'lthauäen  tj  i'  h  H  imbergen,  wo  sie  din-kten 
Anschluß  an  den  Staat sbahiihof  llasbergcn  der 
Linie  Venlo-Hamburir  hat.  Kon  vor  Haabergen 
zweigt  eine  weiti  :  >  linibenbahn  westlich  nach 
dem  Penuer  Stollen  ab. 

DieG.  wnrde  als  eingleisige  Vollbahn  gebaat 
und  wird  gegenwärtig  als  Buhn  unti  r«rerirdn>^t(  r 
Bedeutung  mit  3o  km  FahrgeschwiiidjgktU  piu 
Stunde  betrieben.  Die  Maxiraalsteigung  ist 
1 : 60.  Der  Oberbau  besteht  auf  2^1  km  ans 
ScbweUenschienen  nach  System  Haarmann.  Die 
Bahn  hat  drei  Statii  n.n.  Die  <]  i-t  ;tu>  den 
Mitteln  des  Geoig&- .Marien -Berg werkt»-  und 
Hfittenrereins  ohne  Ausgabe  besonderer  Titres» 
gebaut.  Buchmäßig  .sind  Ende  l!s^^><  für  die 
Anlage  nebst  Betriebsniin»»!n  1  741  Mk. 
Verr>-i  hii"t. 

Die  G.  hatte  Ende  Lokomotiven, 
8  Personen-  und  101  Güterwagen. 

Wa^;  ilfH  Verkehr  betrifft,  i-r  dov  Güter- 
verkciir  überwiegend  (etwa  i^innahme 
Stammt  aus  dem  Personenverkehr). 

Die  finanziellen  J:)rgebnis.se  stellten  sich  in 
den  Jahrai  1887—188»  wie  folgt: 

1887       1888  1889 
Mk.  Hk.  Mk. 

fietriebwinnalimen.  160  678  166ft88  188188 

BetnehaMugaben..  170464  168810  180109 

X          X  % 

Betriebflkoefficient.  106,16;^  9286X  0S.8SX 

Gepäck.  TiPtsegepäck  (Lugpage;  Bagapes, 
ta.  pl.);  im  weiteren  Sinn  ver*!teni  man  darunter 
alle  Gegenstände,  wekhe  der  Reisende  zu  seinem 
Bedarf  oder  jenem  seiner  mitreisenden  .\ngc- 
hörigen  (Begleiten  mit  sich  führt,  und  fallen 
unter  G.  in  diesem  Sinn  .sowohl  das  Handgepäck, 
welches  der  Reisende  unter  seiner  eigenen  Auf- 
sicht in  dem  von  ihm  benutzten  Wagenteil 
nnterhrin-rt,  als  tun^h  diejenigen  Gegenstände, 
welche  als  G.  der  Babnanstalt  zur  Beförderung 
Übergeben  werden  (G«iAde  im  eng«rai  Sinn). 

I.  Handgepäi'lc 

Bezüglich  der  Mitnahme  von  Handgepäck 
bestehen  snmeist  1)e8chrinkende  Bestimmnnfen. 

nachdem  f^inerseits  in  den  Wagen  nur  wenig 
Raum  für  diesen  Zweck  zur  Verfügung  steht 
iGepäckhalter,  Gepäckkörbe,  Gepäcknetze,  Lege- 
stitten  unter  den  Wagensitzen J  und  andar« 


seits  auf  die  mitfahrenden  Person«  u  IJiU  ksicht 
genommen  werd«»«  muß.   Ebenso  dürfen  ge- 
\vi>~c    (t.  >,'.  iist;iini-    .ms   polizeilichen  SQoc> 
sirht'-ii  iiirlit   iu  den  Wagen  Djifg<'fiilirt  wer- 
.  deu.    l-'ur    Vfrlust    oder    Beschaiiiguüg  vüu 
I  Handgepäck   imiut   die  Eisenbahn,  nachdem 
I  dasselbe  nicht  in  ihren  Gewahrsam  ttbergeht, 
meht  TertragsmaCig.  sondern  nur,  wenn  ein 
Verschulden  d-i  KN.  nbahnverwaltung  oder  ihr-r 
lieute  nachgewit-^cu  wird  (beispielsweise,  wenn 
bei  einem   durch    Bahuorgane  verschuldeten 
t  Unfall  duj$  Gepäckstück  zu  Grunde  geht). 
'       Nach  §  '27  dos  deutschen  und  öster- 
reichischen    li.'ti i  ■l.srt  L'l'  iiiciits  können, 
wenn  die  Mitreisenden  dadun  ti  nicht  belästigt 
I  werden,  kleinere,  leicht  tragbare  Gegenstinde 
von  deu  Keisendfii  in  den  Wagen  mitgeführt 
Weiden,   sofern    Zuü-  und  Steuervorschriften 
solches  gestatten.  Für  die  in  den  Wagen  mit- 
j  genommenea  Gegenstände  werden  tiepickacbeine 
I  nieht  auseegeben,  sie  suid  von  dem  Beisenden 
selbst  zu  [««aufsichtigen. 

Unter  derselben  Voraussetzung  ist  Keiseudeu 
I  IV.  Klasse  auch  die  Mitführung  von  Handwerlc- 
zt>ugen,  leichteren  Traglasten  iu  Körben,  .Sacken. 
;  Kiepen  u.  8.  w.  und  anderen  Gegenständen, 
welche  Fußganger  mit  sich  führen,  nach  Ent- 
scheidung des  Stationsvorstands  gestattet. 
(Eine  ganz  ähnliche  Bestimmung  wurde 
,  auch  in  den  Eiitwur-f  des  neu -n  il.  ut-phr»n  und 
I  österreichischeu     BetriebsregltuiHuts.  jedoch 
nicht  mehr  in  dem  Abschnitt  tibcr  die  .Be- 
förderung von  fieisegepiok",  sondern  in  jenem 
ttber  die  «Befftrdemng  von  Personen«  aufge- 
nommen.) 

Nach  §  22  des  Betrieb.srt'gleim  uts  dürfen 
I  feuergefährliche  Gegenstände  in  den  P'  i  soinn- 
wagen  nicht  mitgeführt  werden,  sowie  G  ,  wel- 
ches Flüssigkeiten  und  andere  Gegenstände  ent- 
hält, die  auf  irgend  eine  Art  Schaden  ver- 
ursachen können,  insbesondere  geladene  Ge- 
wehre, Schießpulver.  leicht  entzündbare  PrÄ- 
panit"  und  antl  rc  Sm  lu-n  gleicher  Eigenschaft. 
Der  Zuwidt  rriandelade  haftet  für  allen  aus  der 
Übertretung  des  Verbots  an  fremdem  G.  oder 
sonst  entstehenden  Schaden  und  verfillt  außer- 
dem in  die  diesfalls  festgesetzte  Konventional- 
I  strafe.  Jä^'<Mi  uihI  im  Tifr.  iir liehen  Dienst  stehen- 
den Personell  ist  jed»>cb  die  Mitführung  von 
Handmunition  (300  Stück  Patronen)  gestattet. 

Nach  den  Zusatzbestimmungen  der  bayri- 
schen Staatsbahnen  sind  (lepäckstücke.  welche 
einzeln  mehr  als  lt>k;r  wi  ^,''11.  .il-  I."' is  gepäck 
aufzugeben.  G^eustande  von  gröüerem  Gewicht, 
aber  kleinem  ümlhng  ItSnnen  auf  besonderen 
Wunsch,  sofern   ine  Belä.stigung  Mitreisend<T 
nicht  eintritt,  lu  dem  Coupe  mitgeführt  werden. 
In  diesem  Fall  findet  die  Zahlung  der  Gepäck- 
taxe statt» die  Keisenden  haben  jedoch  die  Obsorge 
i  tmd  Bewachung  derartiger  G«>päckstficke  selbst 
l  zu  üb-  rhi  liiii' II.  <  rli.tlteu  daher  keinen  G-  pii-  k - 
I  schein.  Jedem  ßcisenden  steht  nur  d.  r  ulier 
I  oder  unter  seinem  Sitsraum  I»  tiiiilliLh«'  Kaum 
zur  Unterbringung  von  ITimitropäck  zur  Ver- 
fügung.   Die  Sitzplätze  durfta  hierzu  nicht 
vt  rwi  tid'  t  w.'rden.  Eine  der  letzteren  ähnliche 
Bestimmung  wurde  auch  für  den  Bereich  der 
{{«terreichiscnen  nnd  ungarisehen  Staattbdmen 
erlassen. 

La  der  Schweiz  ist  jeder  Reisende  vor- 
behaltlich der  Erfüllung  der  Zoll-  und  Steuer- 
Torsdu-ilttti  berechtigt,  kleines,  leicht  tran»- 
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portables  Haiidpi'pik'k  im  fJt'wiclil  vou  nii'ht 
mthr  älb  lU  kg  mit  bich  zu  Ui;hxutii,  iu^oi°u^u 
dasselbe  von  der  Beförderung  überhaupt  nicht 
anagesehlosMD  ist  und  oboe  BeUwtigtiDg  der 
Mitreisenden  unter  den  Sitsbiaken,  in  den 
N'  tz-  n  (>ih-r  ;uif  ili  n  Haken  hängend  unter- 
gebracht werden  kann.  Hierfür  wird  ein  Gepäck- 
schein nicht  ausgegeben  und  ist  dasselbe  auch 
von  dem  Reittenden  zu  beaufsichtigen.  Eine 
Kr^arzleistung  wegen  Verlust  oder  Beschädigung 
findet  nur  dann  statt,  wenn  die  Verwaltung 
aacbgewiesenermaüen  ein  Verschulden  trifft 
nnd  darf  dieselbe  in  keinem  Fall  die  für  auf- 
gegebeneis  Ge[>äok  itt  leistende  E&tsehftdigang 
übersteigen. 

In  Italien  ist  den  Reisenden  gestattet  — 
ebne  eine  Gebühr  zu  bezahlen  —  kleine  tiegen- 
stinde,  irie  Rei«e8ioke,  Huteebacbteln  ii.  r.  w., 
deren  Gewit  ht  '20  kg  nicht  überschrr itef  und 
welche  höchstens  0,5  m  lang.  0,*>.'>  m  breit  und 
0,30  m  tief  sind,  unter  •!■  r  !>•  liiiigung  in  den 
Wagen  mitzunehmen,  daß  die.^elben  unter  den 
Bänken  der  Wagen  untergebracht  werden  und 
<iii-  .Mitreisenden  nicht  belästigen.  Die  Bif or- 
derung aller  solchen  Gegenstände  geschieht  auf 
Gefahr  des  Reisenden  und  Qbemimmt  die  Ver- 
waltung hierfür  keine  TTaftnnj:. 

Iti  Belgien  ist  e>;  ilfii  iCeiKeiidfU  gestattet, 
G»  trt  ti stände,  welch,  zusammen  nicht  mehr  als 
SÖ  kg  wiegen,  in  den  Wagen  mitzunehmen, 
sofem  sieh  diese  Qe^stinde  in  dem  Wagen 
untcrltrin^'i  ii  l:\v><>f:  'iiy  die  Mitr*  isfiiden  zn 
belästigen.  Diese  ( n  L'^enstände  werden  nicht 
eingeschrieben  nnd  hattet  die  Gesellschaft  für 
dieselben  nur,  wenn  ihr  ein  Versehen  zur  Last 
lallt;  nicht  gestattet  ist  es,  übelriechende  und 
solche  (iegenstnnde  mitzunehmen,  durch  welche 
für  die  Mitreisenden  die  Gefahr  eines  Schadens 
berbeigefabrt  wird,  ferner  f;;eladene8ebie&waffen. 

In  Frankreif  h  dürfen  die  Reisenden  ge- 
ladene FeUi'rwa^ÜVii,  lUina  Gegenstände,  welche 
ihrer  Katur,  ihrem  Umfang  oder  dem  tieruch 
nach  den  Ueisenden  lästii^  werden  könnten, 
nicht  mitnehmen.  Dna  Gewiehf  der  mitgenom- 
menen Kolli  soll  -J."»  kg  ni'dit  nlier>rei|r,'ii. 
Weruaclieu  .>iud  von  der  Mitn.ihme  in  die 
Wagen  im  allgemeinen  nicht  aus^ri-ehlossen. 

In  Enirland  wird  den  Reisenüei,  in  Bezug 
auf  daü  luit zunehmende  Handgcpaik  groDer 
Spielraum  gclai>>eii;  liie  i;i<i nliühn  haftet  nach 
gemeinem  Hecht  auch  für  diöse  Gepäckstttoke. 
Die  Beisraden  dürfen  in  den  Wagen  am^ 
Pakete  fjinrcels)  mitführen,  welcho  (Inld  oder 
Wertpapiere,  mit  Ausnahme  der  iiaakbillets, 
enthalten.  Hierüber  gilt  nachstehendes: 

1.  Vor  der  Abfahrt  des  Zugs  wird  das 
Bruttogewicht  dteeer  Kolli  festg^tellt. 

2.  Die  Gesellscliaft  liel.t  di.  /.  In, fache  Ge- 
bühr für  den  Fakeivcrkebr  ein.  Wertpakete 
unter  20it  kg  werden  nur  gegen  Bezablnog  der 
Gebühr  für  200  kg  befördert 

3.  Für  jedes  Kilogramm  über  200  kg  wird 
eine  Gebühr  von  l  Schilling  erhoben. 

4.  Die  Pakete  bleiben  der  Obsoige  des 
Reisenden  überlassen  nnd  leiatet  die  Gesdl- 
SChaft  für  dieselle  n  keine  Gt  «  Hhr 

5.  Das  Auf-  und  Abladen  hat  der  Reiiuude 
»elbst  zu  veranlassen.  Überschreitet  das  Gewicht 
nicht  7U0  kg,  so  kann  der  Üeisende  die  Wert» 
pakete  in  ein  Conp^  zweiter  Klasse  mitnehmen, 
welches  ibui  ohne  besondere  Benhlnng  snr  Ver- 
fSgnng  gestellt  wird. 


I  Ist  das  G.'wi.  hf  der  Werte  höher  als  700  kg, 
so  werden  dieselben  in  Gepäckwagen  ohne  Kia- 
hebung  einer  weiteren  Gebühr  befördert. 

In  fia&land  ist  jeder  Beisende  berechtigt» 
kleine,  leiebt  tragbare  G^enatinde  in  ocb 
Wagen  mit  zuführen,  insoweit  die  im  Wagen 
zu    diesem   Zweck   angebrachten  Tra^teUen 

i  hierfür  Platz  gewähren  und  die  Mitreisenden 

•  nicht  belästigt  werden.  Die  Beförderung  erfolgt 
unentgeltlich  und  findet  eine  Aufnahme  in  der 

;  .\bfahrtsstation  nicht  statt.  Der  Keisende  hat 
die  genannten  Gegenstände  selbst  zu  beauf- 
sichtigen; jedoch  hat  anoh  die  Eisenbahn  die 
zum  Schutz  derselben  notwendigen  HaAregdn 
vorzusehen  (§  30  niss.  Eisenb.  Stat.j. 
II.  Aufgegebenes  Gepäck. 

1      a)  Anfnahmsfähiekeit. 

I  In  Dentsehland.  üsterreieh-üngarn 
iBetr-Eegl.  §  24)  und  IToUjind  werden  im  aW- 
gemeinen  nur  jene  Gegenf  taade  als  G.  befördert, 
weh  Ii •  der  Reisende  zu  seinem  und  seiner  Ange- 
hörigen ReisebedOrfni^  mit  sich  führt,  nament- 
lich Koffer,  Mantel-  und  iJeisesäcke.  Hutschach- 
teln, kleine  Kisten,  kleine  Körbe  u.  dgl. 

,      Kaufmänuisch  verpackte  Kisten,  Tonna, 

I  sowie  andere  nieht  zn  den  Beiaebedllrfbiaeen  zu 
rechnende  (]egrn«t,nndr>  worden  nur  au=:nahms- 
weise  als  G.  aulgeaommen.  Unzulässig  ist  es, 
als  G.  die  von  der  Beförderung  als  Frachtgut 

1  auBgeseblossenen  Gegenstände,  sowie  jene  m 

I  befördern,  deren  Mitnahme  in  die  Peraonen- 
Wftgen  untersagT  i  r 

Giebt  ein  hei^emier  Oeguistände  als  G.  au^ 

i  welche  entweder  vom  Transport  in  Persooen- 

i  Zügen  oder  von  der  Beförderung  als  G.  ausge- 

;  schlössen  sind,  verfallt  er  einer  Geldstrafe  von 
12  M.  oder  n  il  luo  Kilotrranim,  utiln-sehadet 
der  Verantwortung  für  den  ^nzen  herbeige- 
führten und  im  geriehtiiehen  Weg  geltend  ge- 
machten Schaden 

Aul>erdem  werden  aut  deutschen  und  öst»*r- 
n-ichi-schen  Bahnen  meist  auch  Musterkoffer  der 
Handelsreisenden,  femer  Fahrräder  al«  G.  an» 

I  genommen. 

f>ei  di-n  preuCisehen  St:taf sbalmen,  den  els.il.- 
lutliringisebfu  Bahiteii  und  den  o.slerreicbij<chen 

;  Staatsbahnen  werden  Güter  aller  Art,  welche 
sich  zur  Beförderung  im   Packwagen  eignen. 

;  fenier  Hunde  und  ^iuk-;figi-  kleine  Ti-re  in 
Käfigen    zur    Beförderung   auf  Gepa.  k>i  hein 

Segen  Zahlung  der  Gepäckfracht  zur  Befor- 
ernng  übernommen  (s  ExpreßgutbefSrdemng). 
Jiach  den  Zusatzbestirnmuugeu  der  preu  üi- 
i  scheu  Staatsbahiieü  zum  lielriebäieglement, 
werden  zu  den  Reisebcdürfnissen  gerechnet  und 
nnterUmreohniuigdeazalia«i«n|Freigewicht9  be- 
ordert: a^  Fahr-  und  RoOstflile,  welche  Kranke 
oder  Gelähmte  mit  sich  führen,  dann  Kinder- 
wagen für  (i  n  Gebrauch  mitreisender  Kinder; 
//)  Warenproben  (Muster),  welche  Geschäfts- 
reisende in  Ausübung  ihres  Geschätfs  mit  sich 
fuhren  und  welche  nach  der  Verpackungsart 
als  Proben  erkennb.ir  >ind:  «•)  Musikiis-tru- 
mente  in  Kasten,  Futttiraien  und  sonstigen  Um- 
schlidinngen ;  d]  Meßinitramente  bis  zn  4  m 
Län^'e  (irid  Tlandwrrkzeug ;  i  )  FahrnidT,  «nfera 
diese  Gegenstände  unzweifelhaft  zum  persön- 
lichen C^branch  des  Gepäckaufgebers  dienen 
und  nicht  Gegenstände  des  kaufminniMhan 
Verkehrs  bilden. 

Na^  Ii  den  Zusatzbestimmungen  der  hadi- 
schen  und   württembergischen  Staats- 
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bahnen  dürfen  Gegt>nsitändp,  welche  nicht  zum  ] 
Gebrauch  der  Beisenden  dienen,  als  G.  zur  Beför-  ' 
deruDg  angenommen  werden,  wenn  dieselben 
ihrrffl  Um&ng  und  Gewicht,  sowie  ihrer  Be- 
floHnffeaheit  und  Verpackung  nach  besondere 
Umstände  und  die  Anwenduue  besonderer  Vor-  ] 
sieht  beim  Ein-  und  Ausladen  nicht  erfor-  I 
derlich  machen. 

la  der  Sohweis  (Art  27  des  Transport-  i 
reglements)  w«rd«tt  im  allgoiuniMik  nls  O.  nur  ' 
Koif'T.  Nai'hfsäeke  u.  dgl ,  welche  zum  porsön- 
ücheti  (iebraucb  des  Beisenden  und  seiner  Fa-  ; 
milie  dienende  GegeofOod»  enthalten,  aogweben  j 
und  zur  Aufgabe  angenommen. 

Größere,  kaufmännisch  verpackte  Kisten, 
Tonnen  u  dgl.  gelten  nicht  als  G.,  ebensowenig 
wie  Geld,  Wertpapiere.  Pretiosen,  edle  Metalle, 
EvwtgegeiMtlBd«  n.  igl. 

Gegenstände,  welche  wegen  'JHfähilii  hkeit 
von  der  Aufnahme  in  die  Personenwagen  aus-  . 
geschlossen  sind,  kfinnen  Mcb  nidit  us  G.  !>«•  | 
fördert  Verden. 

In  Frankreieb  fehlt  es  nn  einer  geseti- 
lichen  oder  reglenientiiri^ihtn  B<'stininiung  de- 
Begriffs G.  Nach  eiüt-r  Entscheidung  des  Kas- 
•ationshofs  TOm  10.  Dezember  18^  gehören 
zum  G.  alle  Gegenstände,  welche  zum  persön- 
lichen Gebrauch  des  Reisenden  dienen  oder 
deren  Mitnahme  durch  die  Bedtirfni-sse  oder 
iitaodesTerliältnisse  des  Reisenden  bedingt  ist. 

Efl  ist  den  Reisenden  im  «Ugemeinen  nicht 
▼erwehrt,  Geld,  Pretiosi-ii  oder  ^onstigf  Wert- 
sachen als  G.  «lufzugebeii,  und  brauclii'u  solche 
Q^DStände  bei  der  Aufgabe  als  G.  auch  nicht 
böondeFB  deklariert  la  werden;  doch  wird  die  | 
Bbenhafan  in  solchen  fWen  Ton  den  Gerichten  ' 
jeder  Haftung  für  Verlust  mit  der  Begründung 
entbunden,  da^  dmi  Keisenden  möglich  sei, 
Wert^cben  nach  dem  diesfalls  bestehenden  be- 
wnderen  Tarif  mit  Wert  versichTung  an  fzugeben 

In  Belgien  sind  Warentcolli  uri<l  Möb.  I 
Toni  Transport  als  (i.  nusges« blossen,  wenn  dus 
Gewicht  jedes  einzelnen  Kollo  25  kg  oder  der 
Banminhalt  ■/.  m*  übersteigt.  Eine  Ansniihine  ' 
besteht  nur  für  Handelsreisende  und  herum- 
ziehende Kaufleute,  deren  Kolli  pro  t^tück  ein 
Gewicht  Ton  50  kg  und  einen  BMnünhalt  von 
V4  m*  haben  können. 

Das  O.  kann  aneh  Edelsteine  und  Spitsen 
•  ntbülten,  doeb  ist  be/iiglidi  derselben  die  Wert- 
Tersic b e r ung  ver bindlich. 

In  Itafien  werden  zum  Tran.sport  als  G. 
jene  Gegenstände  zugelassen,  web  he  die  re  i- 
senden zu  ihrem  persönlichen  Gebrauch,  sowie 
so  dem  ihrer  Familie  mit  sich  fiibren,  nämlich 
Koffer,  Reisesäcke,  Hutschachteln,  Handkoffer  1 
«.  dgl.  Alle  flüssigen,  leicht  entsfindlidben  oder  1 
■^xplodierbiiren  Gegenstände,  welche  das  Bahn- 
eigentuiu    beschädigen    können .  werden  zur 
Beförderung  im  Gepäckwagen  nicht  zugelassen  I 
snd  dürfen  von  den  Reisenden  auch  nicht  in 
die  Personenwagen  mitgenommen  werden.  Kolli 
mit  Bargeld  oder  Wertpapieren  werden  als  (  i  nur 
gegen  Bezahlung  besonderer  Gebühren  befördert. 

In  England  dürfen  die  Reisenden  jene 
Waren  una  Gegenstände,  welche  nicht  für  ihren 
persönlichen  Gebrauch  dienen,  nicht  als  G.  ein- 
•Chrt'iben  lassen. 

In  Bu&land  werden  zum  Tnuisport  als  G. 
mr  die  in  Koffern,  Karben,  Iteisesieken,  Hnt- 

schaclifeln,  klein-'ii  Kist.^n  u.  dgl  rerpaekten  Ge- 
genstande zugelassen.  Feuergefährliche  Gegen- 
Bsi^UepMIe  4m  WMibrtewwws. 


stände  and  fiberhaapt  solche,  durch  welche  das  G. 
anderer  Rasenden  oder  die  Eisenbahn  beschädigt 
werden  kann,  dürfen  nicht  als  G  befördert  wer- 
den. Gro&e  Gegenstände  in  handelsmäfiiger  Ver- 
packung wie  Kisten,  Fässer  können  nur  mit 
ZosUnunung  des  Stationsvorstands  als  G.  an- 
genommen werden.  Wenn  vermutet  wird,  daß 
oie  als  G.  aufgegebenen  Kolli  Gegenstände  ent- 
halten, deren  Beförderung  in  Gepiekwagw 
tberhattpt  lüeht  statthaft  ist,  oder  daA  deren 
Wert  falsch  angegeben  wurd»-,  hat  die  Eisen- 
bahnverwaltung das  Kocht,  den  Inhalt  zu  unter- 
svohen.  Der  Untersuchung  mufj  jedoeh  die  Gen- 
darmerie und  der  Reisende  beigezogen  weiden. 

h)  Abschluß  des  Vertrags. 

I'ureh  di''  ordtmngsmuCiige  Aufgabe  des  G. 
wird  ein  Frachtvertrag  abgeschlossen.  DaC>  im 
Fall  der  Gewährung  von  Freigewicht  dieZaJiIttng 
eines  besonderen  fraehtlohns  entHilU,  kann  der 
Annahme  eines  wirklii  hen  l-Vachtvertragä  nicht 
im  Weg  stehen.  Ebensowenig  kann  die  recht- 
Uohe  Natur  des  Trausportgeschifts  beim  G. 
dadnreh  berfihrt  werden,  da»  das  G.  mit  Per- 
sonenzilgen beHirdert  wird,  daß  der  Aufgeber 
meist  mit  demselben  Zug  mitfährt,  und  daß 
ein  auf  den  Inhalt  lautender  Ladesohein  (Ge- 
päckschein) ausgestellt  wird.. 

In  Deutschland  und  Österreich  (§  28 
des  lietriebsreglenifnts)  wird  zum  Abschluli  des 
Frachtvertrags  bezüglich  des  G.  erfordert,  dafi 
das  letstere  der  Bahn  ordnungsm&ßig  eingeliefert 
und  dagegen  dem  Reisenden  ein  Genäckschein 
ausgehändigt  wird.  Gegen  liuckgabü  divam 
Scheins  wird  das  G-  ausgeliefert. 

In  der  Schweis  26  l'ranspvtntglement) 
bekommt  der  Reitende  nach  der  Übergabe  der 
Hepü*  kkolli  und  Zahlung  der  Transportge- 
bühr ebentall>  einen  £mpfangscbein ,  dessen 
Bicbtigkeii  •  r  zu  prüfen,  und  wdchen  er  wohl 
aufzubewahren  hat,  da  er  nnr  gegen  Rück- 
stellung dieses  Scheins  die  Herausgabe  der  Kolli 
verlangen  kann. 

Ahnliche  Bestimmungen  gelten  auch  in 
Italien,  Belgien,  Frankreich,  Buftland 
und  den  übrigen  kontinentalen  Staaten. 

Den  Gegensatz  zu  dieser  kontinentalen  Hin- 
richtung bildet  das  Verfahren  bei  Anfgabo  TOa 
G.  in  England  und  Amerika. 

In  England  bekommt  der  Reisende  för 
das  aufgegebene  G.  in  der  Regel  keinen  Em- 
pfangschein, einzelne  Bahnen  ausgenommen, 
auf  denen  der  Eigentümer  des  G.  ein  Duplikat 
dt-s  Beklebezetfi'ls  oder,  ähnlieh  wie  in  Amerika, 
eine  Blei  hmarke  erhält:  eine  weitere  Ausnahme 
besteht  bei  der  .\bfertigung  nach  dem  Kon- 
tinent, welche  auf  Gepickaoheine  erfolgt.  Nach- 
dem das  G.  gewölumoh  mit  dem  Namen  des 
Besitzers  versehen  iai,  werden  Irrtflmer  hint- 
angehalten. 

In  Amerika  wird  das  G.  in  Gegenwart  des 
Reisenden  „gecheckt",  d.  h.,  es  wird  an  alle 
Gepäckstücke  mit  einem  Lederriemen  eine  Blech- 
tafel befestigt,  auf  der  die  Firma  der  Bahn  und 
eine  Nummer  sowie  die  Bestimmungsstation 
steht  Der  Reisende  erhält  statt  des  Gepäck- 
scheins gleichfalls  eine  kleine  Blechtafel  mit 
derselben  Nummer  und  Inschrift. 

c)  Haftpflicht  für  Verlust  oder  Be- 
schädigung von  Gepäck,  sowie  fttr  Ver- 
sinmni»  der  Lieferfrist. 

Die  Haftpflicht  für  V.  rlust  oder  Beschädi- 
gung von  G.  ist,  falls  nicht  der  Wert  deklariert 
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und  hierfürdiefestffesetzte  Gebühr  entrichtet  ist, 
in  Deutschland,  öaterreioh,  Holland,  ächweü, 
England,  Raflluid  Auf  ein«»  pro  Kilognoom 
bemesneneti  Mnsimalsatz  bos^cliränkt  dagegen 
tritt  in  Franlirtiith,  Italien  uud  lielgit'U  ^cliou 
dermalen  die  Haftung  für  den  Wert  ein;  ebenso 
i»t«  anl^Mad  an  die  Grundsätze  des  inter- 
natiomtleii  Übereinkommens  ttber  den  Eisen-  , 
I  ;Llii)fr;ichtverkehr,  in  dem  Fintwurf  des  ni  ut  ii 
ii»nn.  barcg_lempnts  f'ir  di<  Kisenbabnen  iieutseh- 
lanils  und  Österr<'iclis  iiiich  ln'i  G.  die  Haftung  ; 
der  Bahn  für  den  Wert,  ohne  besondere  Ver-  ' 
Sicherung  des  letztt  reu,  vorgesehen.  \ 

Was  die  Versäumnis  der  LielVrlrist  betrifft, 
SO  wird  die  Siswbaha  ersatzpflichtig,  Callsdie- 
•elbe  nicht  in  der  Lage  ist,  nach  Ankunft  des 
Zugs,  711  dem  d.i<  (J    zur  Beförderung  auf- 
gegeben wurde,  bezw.  nach  Ablaut  der  Zeit,  I 
welche  zur  ortbiungsmifligen  Ausladung  und  | 
Ausgabe  sowie  zur  etwaigen  steuemmtlichen  j 
Abfertigung  erforderlich  ist,  das  G.  dem  Vor-  1 
zeip  r  des  ( !ei.:»<  k>;cheins  auszufolgen.  l»ie  Er- 
satzleistung der  Eisenbahn  ist,  falls  nicht  ein 
höheres  Interesse  an  der  rechtzeitigen  Lieferung 
versichert   ist,  hei  rlen  meisten  Staaten  auf 
Zahlung  eine.s  pro  Kilogramm  und  jeden  Tag  der  , 
Versäumnis  bemessenen  Strajfb<'tr;igs  Iteschränkt. 

In  Deutschland  und  Österreich  ist  die  | 
Efeeabohn  vom  Zeitpunkt  der  Einxehreibnng  | 
für  die  richtige  und  nnh'-ohiidii^ti-  .\h!ieferiing 
des  (t.  an  den  Bezugsberechtigten  verantwort- 
lich. Diese  Haftung  r^lt  «ich  nach  folgendan 
Grundsätzen : 

o)  Ist  von  dem  Reisenden  ein  höherer  Wert 
nicht  deklariert,  so  hat  die  Verwiiltnug  im  Fall 
<tos  Verlustes  oder  der  Beschädigung  den  wirk- 
lich erlittenen  Snbaden  an  Tergtiten.  Dieser 
kann  jedoch  höchstens  mit  12  Mark  (sechs 
Guldeo)  für  jedes  Kilogramm  nach  Abzug  des  | 
Gewicht»  des  unversehrten  Inhalts  de.s  bloß 
beachidigten  G.  nicht  beanapnioht  «erden. 

b)  Ist  Ton  dem  ReitMnden  ein  hShetvr  Wert  I 
deklariert  worden,   so  wird  nehen  der  GepSek- 
Iracht  ein  Frathtzuscblag  erhohcu,  welcher  für 
jede,  wenn  auch  nur  angefangenen  160  km, 
die  das  G.  von  der  Absende-  bis  zur  Bestim- 
mungsstation zu  durchlaufen  hat,  mindestens  | 
20   Pfg.    (10    kr)    betrugt     und    2'/^    der  i 
ganzen  deklarierten  äunune  nicht  äbersteigen 
darf.  Die  Wertdeklaratien  hat  nur  dann  rechts- 
verbindliche Wirkung,  wenn  sie  von  der  Ge- 
päckoxpedition  der  Abgangsstation  im  Gepäck- 
schein eingeschrieben  ist. 

c)  Die  Verwaltung  haftet  nicht  für  den 
Verlmt  von  6.,  wenn  dMseibe  nicht  innolialb 
arht  Tiiiren  nach  der  Ankunft  des  Zun  auf  der 
Bestimmungsstation  abgefordert  wird. 

Der  Reisende,  welchem  das  G.  nicht  aus- 
geliefert wird,  kann  verlangen,  da5  ihm  auf 
dem  Gepäckschein  Tag  und  Stunde  der  ge- 
seh'  lienen  Abfordming  des  G.  von  der  Oeplck- 
expedition  bescheinigt  werde. 

Fehlende  Gemick^tflÄe  werden  erst  nach 
Ablauf  von  drei  Tair-  n  nach  tl-  r  Ankunft  des 
Zugs,  zu  welchem  öu-  aMtiji'geljt'u  sind,  in  der 
Bestimmutigsstution  als  in  Verlust  geraten  an- 
gesehen. Der  Beisende  ist  erat  dann  befugt,  | 
mit  AuRschlnfi  aller  weit«r«i  Entschädiguugs-  ' 
ansprüeh".  d!>'  Zahlung  der  oben  heseicnneten 
Summe  zu  verlangen. 

Falls  das  verloren  gegangene  Gepiickstüok 
spiter  gefunden  wird,  iat  hiervon  der  Beisende,  \ 


sofern  sein  Aufenthalt  zu  ermitteln  ist,  unge- 
achtet der  Empfangnahme  der  Entschädigung, 
sn  bemehriiditigen.  und  kann  derselbe  binnen 

vier  Wochen  n;u:h  erhaltener  Nadirich?  v.-r- 
langen,  daJ^  ihm  *im  Gepäckstuck  gegen  Kii<  k- 
erstattung  des  für  dao  Verlust  erhalt- neu 
Scbadenematzes,  und  zwir  nach  seinor  Wahl, 
entweder  am  Bestimmungsort  oder  fra«AtfM  am 
Aufgah-..»rt  Verabfolgt  werde. 

Die  Haftpflicht  der  Ebeubahuen  im  Fall 
der  N'ersäumung  der  Lirferungneit  ist,  wie 

folgt,  geregelt: 

1.  Der  für  Ver.->aumung  der  Lieferungsfrist 
zu  leistende  Ersatz  des  Udchzuweisendea  Scha- 
dens, sobald  solcher  Oberhaupt  eintritt,  kann 
nur  im  Betrag  von  «0  Pfg.  (lo  kr.)  för  das 
Kiloernmm  des  ausgebliebenen  (  J.  und  für  jeden 
angelangenen  Ta^  der  \'eräaumni£  hit,  dabin, 
daü  das  Q.  als  m  Verlust  geraten  anzusehen 
ist,  beansprucht  werden.  Will  der  Reisende  die 
Hohe  des  wegen  verspäteter  Lieferung  zu  leisten- 
den hadi-ncrsatzes  als  die  Hohe  des  Inter- 
esses an  der  rechtzeitigen  Lieft- rung  sich  sichern, 
so  haterdiedesfallsigeErkhirungnnndestens  eine 
halbe  Stunde  vor  Abgang  des  Zug.-»,  mit  welchem 
die  Beförderung  gesehenen  soll  und  nach  den 
Betriebsvorschriften  geschehen  kann,  in  der  Ge- 
pickezpedition  absageben.  Sie  hat  nur  dMm 
rechtsverbindliche  Wirkung,  wenn  sie  von  der- 
selben auf  dem  Gepäckschein  vermerkt  ist.  Die 
hierfür  zu  entrichtende  Vergütung  darf  2»/^ 
der  angegebenen  Interessensumme  Tür  jede  an- 
gefangenen 160  km  mit  einem  Mindestbetng 
von  1  Mk.  (5u  kr.)  und  unter  Abrundung  der 
zu  '  ut richtenden  Beträge  auf  0,10  Mk.  ihezw 
ganze  Kreuzer)  nicht  übersteigen.  Dagegen 
wird  dem  Reisenden  als  Schadenersatz  für  die 
verspätete  Lieferung  derjenige  Bct  ir  i  -sselben 
geleistet,  welcher  innerhalb  des  deklarierten 
Betrags  nachgewiesen  werden  kann. 

2.  Die  £uenbafan  ist  von  der  Haftung  für 
den  Sdiaden,  weldier  durdi  Vereinmung  der 

Lieferungszeit  rntstandeu  isf,  1>efreit.  sobald  sie 
beweist,  daß  sie  die  Vcrsjiatung  durch  Anwen- 
wendung  der  Sorgfalt  eines  ordentUdien  Fruaiht- 
führers  nicht  habe  abwenden  können. 

Nach  dem  Entwurf  des  neuen  deutschen 
und  ÖS terre i  eh  i  s  (•  h  1- n  lierriehsreglements 
tritt  im  Fall  der  gegen  Frachtzuschlag  er- 
folgten Deklaration  des  Interesses  an  der  Lie- 
ferung die  Haftung  bis  Sur  BJSb»  des  dekla- 
rierten Betrags  ein. 

Für  die  Niederlande  (Reglement  vom 
16.  Oktober  1876)  gelten  dieselben  Haf^ng»- 
bwtimmnngen  wie  In  Deutsehland  und  Öster- 
reich mit  der  einyigen  Abweichung.  d.iD  man- 
gels der  \  ersicherung  eines  hobereu  \Vt»rts  der 
Schade  für  in  Vorlust  geratene.««  oder  hnnriiii 
digtes  G.  mit  hAchstens  7  fl.  pro  Kilogmum 
vergütet  wird. 

In  der  Schweiz  ist  die  Eisenbahn  (|  36 
bis  4i  des  Transport reglemeut«)  vom  2eit- 
punkt  der  Ausfolgung  des  Gepäckscheios  ver- 
antwortlich, das  G.  rechtzeitig  und  in  gutem 
Zustand  abzuliefern.  Die  für  die  Haftpflicht  der 
Eisenbahnen  beim  Gütertransport  bestehendan 
Bestimmungen  sind  mit  folgaider  Ma&gnbe 
auch  f)lr  das  0.  anwendbar,  nndet  sich  ein 
nur  auf  ^  Inv  ei/i  rischen  Bahnen  beförd- rt^--  (5 
bei  der  Aakualt  des  lieiseuden  in  der  l>e^tiai- 
muugsstation  nicht  vor,  so  ist  derselbe  berech- 
tigt, die  sofortige  Bezahlung  einer  Bntneh&di- 
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j^üc  zu  vrrlan^en,  auch  wenn  zu  rernjuten 
w»fu,  «iaü  dää  G.  bloü  durch  ein  \>rseh»»n  der 
Bahnangcst«llti'D  zurQckcvblielKii  soi 

Hatte  das  G.  ausländisches  B«ihiig<  bi,  t  zu 
passieren,  so  tritt  eine  VerpÜiL-bluuj,'  zur  Eut- 
schädigung  nicht  ein,  wenn  festgestellt  wnrde, 
das  U.  durch  Versoholdcn  des  üeiModeo 
oder  eiiit  T«rfügung  der  ZoUMt^rde  in  einer 
Zollstätto  zurfu'kjr.lillpbcu  ist.  Die  desfallsigen 
Erkundiguugidu  siud  vou  dcu  Eisenbiibnen  in 
jDOdlcbst  kurzer  Zeit  einzuholen. 

Di«  Gesellschaften  Teivüten  den  {ouuwn  Wert 
d«r  in  Verlost  geratenen  oder  i^slicli  tin- 
braudiTjar  geworoenen  Effekt«!  wb.  folgenden 
Gruridioitzen: 

o  j  Unmittelbar  nach  der  Ankunft  in  der  Be- 
stimmungsstation kann  der  Reisende  di''  so- 
fortige Bezahlung  einer  N'ormalentsohädiguug 
ron  15  Frs.  für  jedes  Kilogramm  des  nicht  Tor- 
fefauden«n  G.  verlangen ; 

i»)  der  Eeisende.  welcher  die  Nonnaleni- 
fchSdigrang  vor  R<  onfiigun^  seiner  i^e  erhalten 
hat.  reriiert  hierdurch  mcht  das  Itecht.  eine 
weit«re  Schadioshaltung  bis  xum  H4kshstDetng 
von  30  Frs.  pro  KUognanm  wo.  beanspruchen. 
Dieses  Recht  erüseht  nach  Ablauf  eines  Jahrs ; 

zu  ciiu'm  li<"»ht'r>.ii  Ei>;itz;\iispruch  als 
^i)  Krs.  pro  Kilognuum  ist  der  ikisende  nur 
dann  berechtigt,  wenn  er  bei  der  Aufgabe  einen 
höheren  Wert  deklariert  hat.  In  di>'s<  rri  Fall 
wird  der  Ersatzleistung  die  Wertdcklamtion  zu 
Qrunde  gelegt  uml  von  dcni  R^-iscuden  für  die 
noie  in  der  Schweiz  durchfahreue  Strecke  ein 
ZoaeUag  von  17«  des  deklarierten  Mehrwerts 
erhoben. 

Im  Fall  einer  Wertdeklaration  mn&  die  Be- 
zahlung des  Znsehlagi  auf  dem  QepiduM^in 
eincelnicen  werden. 

rVr  Deeehädigte  oder  nnr  teilweise  abbanden 

gekomirit'n»-  Gepafk.stQokt'  wird  der  Schaden- 
ersatz nach  denäelben  Grundsätzen  geleistet. 

Im  Fall  der  Versäumnis  der  Lieferfrist 
kann  der  Hinsende,  welcher  es  nicht  vorzieht, 
sich  mit  der  ihm  zuerkanuteu  RntfwhädigTang 
n  begnügen  und  sein  'i.  der  iJahnverwaltung 
zu  beuLssen,  £rsatz  für  den  etwa  verursachten 
Schaden  verluigen.  Dieee  Entsohidigung  kann 
jedoch  in  keinem  Fall  höher  sein  als  jene, 
welche  bei  gänzlichem  Verlust  des  G.  zu  leisten 
wäre.  Wird  ein  als  verloren  angresehenes  Kollo 
innerhaib  eines  Jahrs  su  stände  gebracht ,  so 
hat  die  G^Usohaft,  falls  der  Beisende  es  ver- 
langt hat,  denselben  hiervon  zu  verstandigen. 
luQerLalb  30  Tagen  nach  Erbalt  dieser  Ver- 
ständigung kann  der  Entschädigungsberechtigte 
die  ff'ir  den  Wert  des  in  Verlust  g.-'rntr'iien  G. 
euiüfiiiigtiUti  Ent.schädigting  zurinkzalilfn  und 
verlangen,  dalj  ihm  das  <;  von  dem  0:t,  wo 
dassei£s  aoijipefuuden  wurde,  nach  der  ursprüng- 
lidiett  Besiunmnngsstation  kostenfrei  velierart 
werde.  Sollt«  sich  bei  der  Wied- ranmndung 
ron  vermißt  gewesenen  Gtpik;ki>iuckeu  z«^igeu, 
daß  der  Ansprach  des  Beisenden  übertrieben 
war,  so  kann  der  lunelgesahlte  Betrag  lorilok- 
gefordert  werden. 

In  Frank  reii  h  sind  die  Bahm  n  im  Fall 
des  Verlustes  vou  G.  verptiichtct,  dem  Keisen- 
den  den  Wert  tooelben  au  besahlen  (Art  lOS 
des  Code  de  commerce). 

Die  Gesellschaft  hat  dem  Reisenden  den 
Wert  des  Koffers  und  der  darin  enthaltenen, 
zum  persönlichen  Gebrauch  dienenden  Gegen- 


I  stände  zu  ersetzen,  wobei  lug.  iionuu'n  wird, 
I  daß  das  G.  r^H*'*'  für  den  Il  'ist'uden  und  seine 
Familie  isalir.nd  iler  Dauer  der  Reise  Not- 
wendige enthalten  h ah.  .  lArr  IIjO  (  "ode  civil.) 

Wenn  ein  G.  V'TÄcLkj-pt  wmde  und  infolge- 
dessen die  Ablieferung  verspätet  erfolgt,  ist  die 
Gesellschaft  dem  Beisendea  xum  Scliadenenatz 
verpflichtet,  ttfid  <war  fOt  den  Schaden,  welcher 
ihui  durch  die  Eurzi<'hiing  des  G.  während 
einer  mehr  url.  r  weniger  laugen  Zeit  zugefügt 
wurde,  dann  d«  r  Ausgaben,  welche  durch  diese 
Entziehung  notwendig  wurden»  nnd  die  Be- 
mühungeu,  welche  er  bis  tnr  Wiedererlangung 
seiner  Effekten  zu  machen  hitt-. 

Die  Bahn'-ii  sind  ji-der  Haftung  ledig,  wenn 
eine  Bescliailiguug  du:-i  h  «'inen  dem  beförderten 
Gegenstand  iuihaftenden  .Mangel  In  rh^-ige führt 
wird  (iuuLi«  mangelLal'lc  Verjjaükaug  u.  dgl.). 

Im  Fall  einer  durch  höhere  Gewalt  ver- 
ursachten Beschädigung  trifft  die  Gesellschaft 
kun»  Verantwortung  (Art.  108  des  Code  de 
commerce.  ITf^l  de^  r,„l,.  eivil'i 

Die  VerpÜichtung  der  ikihueu  zum  Sehadeu- 
ersatz  für  verspftteta  Ablieferung  gründet  sich 
auf  die  Bestimmungen  des  Code  oivil  und  des 
Code  de  commerce  (97—99,  108^104). 

Die  Ersatzpflicht  kanu  wegen  höherer  Ge- 
j  walt  abgelehnt,  dagegen  nicht  durch  Tarife  in 
I  ihrem  Au-in  tL  beschränkt  werden. 

In  Belgien  sind  die  Eisenbahnen  (Ge- 
setz Vom  '2-y  Augoit  1891 )  bei  Verlust 
eiies  zur  IJef^rderung  oder  .\ufbewahrung 
übernommenen  Qegenstand«  verpliicbtet,  den 
verunaohten  Sehaden  nach  dem  gemeinen  Recht 
zu  ersetzen.  Wenn  keine  Abs«  Ii-it zung  des 
Schadens  stattgefuudtu  iiul,  kduu  durcli  Tarife 
oder  Verordnungen  die  Entschädigung  im  Fall 
des  Verlustes  auf  die  Bezahlung  des  Werts 
nach  dem  zur  Zeit  und  am  Ort  der  Aufgabe 
üblichen  Handelsjin  is  (abgesehen  vuii  d>  u 
später  entrichteten  Zoll-  und  FrachtgebUhreQ  ^, 
im  Fall  der  Beschädigung  auf  die  Bezahlung 
eines  verh.iUnismäDigfn  Teils  dieses  Wert«, 
j  endlich  bei  Lielerzeit-überschreit ung  auf  den 
.  Ersatz  der  ganzen  Beförderungsgi  buhr  ««b  r 
:  eines  Teils  derselben  beschränkt  werden.  Wenn 
die  Dauer  der  yerxSgerten  Liefemnur  eine  im 
Verorduung>weg  fi-stgesetzte  Frist  tll»  r<ehreitet, 
hat  der  Beteiligte  denselben  Anspruch  auf  Ent- 
schädigung, wie  bei  Verlust. 

Gegen  Bezahlung  einer  Zuschlagsgebfthr 
von  1  Frs.  pro  60ü  Frs.  kann  der  Gepickaaf- 
gther  sein  Inri-ressc  au  d^r  Lieferung  erkläreu 
und  hat  in  diesem  Fall  das  Recht,  für  den  ihm 
durch  Verlust,  BeseUidigung  oder  Terspötete 
Ablieferung  erwachseneu  unniit'elbaren  oder 
mittelbiireu  tfchaden  innerhalb  uuer  Grenze 
Ersatz  zu  verlangen,  sofern  er  die  Höhe  des 
Schadens  nachweisen  kann.  Wenn  der  Scbade 
die  Folge  einee  Zufalls^  höherer  Ckjwalt  oder 
einer  der  Verwaltung  nicht  beizumessenden 
Ursache  ist,  so  ist  die  Eisenbahn  selbst  im  Fall 
der  \  ersicherung  SU  einer  Ersatsleistung  nicht 
verpfLicbtet. 

Die  Station.<5vorstände  können  den  Beteiligten 
die  Entsrluidiguugen  für  Verl  i  r  und  ]!•  > 'hä- 
digung  unmittelbar  auszahlen,  wenn  letztere 
50  Frs.  nicht  übersteigen  und  in  der  vor- 
geschriebenen F'  r  ni   ff^-itgestellt  wor  I>  n  -ind 

In  Italieu  j Allgememe  Tarifbestiiumuugia, 
Art.  47 — 53)  wird  das  G.  nach  Verlauf  von  zehn 
Tagen  nach  dem  Zeitpunkt,  in  dem  das  G.  an 
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der  Bestimnuiiig  hätt>-  ankomtann  SOUttt,  tlsTer- 
loren  gegaugeit  betrachtet. 

Dem  Beisendeo  wird  der  mutmaßliche  Wert 
des  G.,  welcher  nach  den  besonderen  Umst&ndr'n 
des  Falls  tn  bestimmen  ist,  mit  AusBohluüi  der 
Wertsachen  und  sonstiger  zum  Gepäcktrans- 
port nicht  xoselMsenen  Oagenstände  reiigütet. 

Die  Beisenadi  kVnneo  ifir  G.  g^gm,  Yeiliut 
fiir  eine  nf-beu  d*>n  Tarifjgelrillinii  ttt  bettlÜMide 
Specialtaxe  versichern. 

Dieselbe  beträgt  0,17  Cts.  pro  Kilometer 
und  ie  500  Lire  des  deklariertea  Werts.  Die 
Mindestgebühr  ist  70  Cts. 

Bei  vollständigem  Verlust  von  Vfrsidsi  rri m 
G.  wird  dem  Kcisenden  die  gaaze  deklariert«) 
Smmne  und  bei  t«ilweisem  Verlust  ein  TerUUt- 
nismäßiger  Teil  derselben  ausL<  zahlt. 

Der  Keisende  kiuin  jcduch,  wenn  d4»r  teil- 
weise Vorlust  des  G.  drei  Viertel  der  Gesamt- 
menge übersteigt,  Tolistündigen  Verluet  an- 
nehmen, den  Rest  für  Rechnmig  der  Tenrüton^ 
las^-'^n  itml  von  d<'rs('l]>en  die  gUlie  Bntsehidl- 
gung  iu  Äui»priicL  aebmen. 

verspäteter  Auslieferung  kann  der  Be- 
rechtigte einen  im  Verhältnis  zur  Dauer  der 
Verzögerung  stehenden  Teil  der  Gepäcktaxe 
od'  T  -.iurh  dir  ganze  Gepäcktaxe  vorlangen,  wenn 
die  Verzögerung  das  Doppelte  der  für  die  Aus- 
fBhrang  des  Transports  festgesettten  Zeitdauer 
betrug,  und  außerdem  die  Rückrergütung  größe- 
ren Schadens,  falls  solcher  von  ihm  nachge- 
wiesen wird. 

Die  Verwaltung  haftet  nicht  fQr  VencSgerun- 
gen,  wdehe  ans  unTorberseeehenen  ZuiUen, 
dun  h  höhere  Gewalf,  oder  durch  den  Aufgeber, 
bczw.  Empfänger  verursacht  sind. 

In  England  ist  die  Gesellschaft  nach  dem 
gemeinen  Recht  für  die  Unversehrtheit  des  G. 
verantwortlich,  sei  es  daß  dasselbe  in  dem  Tom 
Reieenden  benutzten  Wagen  o<ier  in  '-itp^ni  ari- 
dem Wagen  desselben  Zugs  befördert  wurde; 
indessen  suchen  die  engliscnen  Bahnen  in  ihren 
Reglement*?  dl^'S.-  Haft]ifli(lit  auf  das  ihnen 
ausdriicklicli  zur  Expedition  iabergcbene  G.  zu 
beschränken. 

Die  Gesellschaft  haftet  dem  Keisenden  nur 
ftr  auf  ihren  Linien  einjpetretene  Verspätun- 
gen, Verluste  und  Beschädigungen  T0&  G. 

Die  Gesellschaft  haftet  nieht: 

1.  Für  die  durch  mangelhafte  Verpackung 
oder  durch  Ventohulden  de.s  Reisenden  oder 
einer  anderen,  in  dessen  Namen  handelnden 
Person  verursachten  Bi  schadigungeu; 

2.  für  jene  Verschlechterungen,  welche  seitens 
darGesellsehaft  nicht  rerhlktet  werden  konnten ; 

3.  für  alle  diirfh  die  Abwesenheit  des  Rei- 
senden bii  der  Zollrevision  entst.-vndenen  Un- 
regelmäßigkeiten; 

4.  fOr  jeden  durch  Feuer  oder  fiberbaupt 
durch  höhere  Gewalt  Temrmohten  Sehaden; 

für  riUo  Unregelmäßigkeifen,  welche  wäh- 
ren<l  des  Transports  auf  den  nicht  von  ihr  be- 
triebenen Linien  eingetreten  sind. 

Sie  ist  von  jeder  Haftung  befreit,  wenn 
seitens  der  Reisenden  Gegenstände  als  G.  auf- 
gegeben w  rd-  n,  wididiH  als  solrbes  nicht  befördrrt 
werden  dürfen.  Die  Eigentümer  solcher  Kolli 
haben  der  Geeellsehaft  für  jeden  Schaden  auf- 
zukommen, welchen  diesrll»i'  durch  die  Nicht- 
beobaehtung  obiger  Vorschriften  erleidet. 

Die  Aumahme  ron  G.  findet  nur  unter  der 
ausdräcklichen  Bedingung  statt,  daß  die  Ge- 


sellschaft vom  Zeitpunkt  der  Aosfolgung  des 
G.  an  den  Aufgeber  von  jeder  Haftung  ^freit 

wird. 

Für  .\bgiinge  und  Beschädigungen,  welche 
bei  G.  wahrend  des  Tmasports  auf  den  Linien 
der  Gesellschaft  festgestellt  werden,  beträgt  die 
Entechidigung  ohne  Unterschied  des  lohalt« 
7  Fn.  60  Cts.  pro  Kilogramm  (London  Ghntliaitt 
and  Dover  Railwav  und  South  Eastem  Railwa;). 

Im  Fall  der  Reisende  wegen  Verlustes,  Be- 
schädigung oder  Beraubung  reUamiert,  miift  «r 
das  wirkliche  v  i  ht  des  f«bleiid«ii  od«r  be- 
schädigten G.  nachweisen. 

In  BuAland  haftet  die  Eisenbahnverwaltnng 
(Allgemeines  nunsches  Eisenhahngesetx  vom 
12.  Juni  1886,  Punkt  9(1  und  97)  dem  Reisen- 
den für  Verlust  und  Bc-rhädigung  des  aufgege- 
'  benen  G.,  wenn  sie  nicht  beweist,  daß  diese 
Umstände  durch  die  Natur  des  belord-  rt^n  G. 
!  selbst,  durch  höhere  Gewalt  oder  i  n  h  Vei^ 
schulden  der  Reisenden  verursacht  vtuideu. 

Die  Eisenbahn  hat  im  Fall  des  Verlustes 
oder  der  Bescbädigung  Ton  G.  zu  zahlen: 

Fbr  G.,  desseiiWert  bei  der  Aufgab»  ni<^t 
angegeben  wurde: 

dem  Reisenden    L  Klasse  . .  3  Rubel  pro  Pud 

I  n      -      in.    „      1    „     ,  , 

j      i  ar  G.,  dessen  Wert  bei  der  Aufgabe  an- 
I  gegeben  würde: 

a)  Wenn  das  G.  verloren  gegaagen  iat  — 

den  angegebenen  Wert  und 

h)  wenn  das  G.  beschädigt  wurde  —  nach 
Maßgabe  de-  ztigefögten  Sehadens  unter  Be- 
j  rticksichtigung  des  angegebenen  Werts. 

BeJinsiirucben  die  E»  is(  nden  für  ihr  G.  einen 
j  höheren  Wert,  als  solcher  durch  das  Beglemeut 
I  Torgesehen  ist,  so  luhm  sie  eine  im  Tarif  fest- 
gcstellf.'  ZuschlagstAxe  zu  li>-7.ahlen. 

Kails  das  G.  nicht  längstens  48  Stunden 
nach  dem  Verlangen  um  Auslieferung  dem 
Beisenden  inrfickgesteUt  wird,  und  die  Zuräck- 
haltung  nicht  in  QemiAheit  von  Verwaltangs- 
anordnungen  erfolgt,  kann  der  Reisende  sna 
G.  als  in  Verlü>»t  geraten  ansehen. 

In  Amerika  haftet  die  Bahn  dm  Ba- 
senden so  lange  für  das  G.,  als  er  den  auf  sie 
lautenden  Check  besitzt.  Geht  der  Reisende  auf 
ein«'  .uHicrc.  mit  der  vurle  rgehenden  nicht  in  Ver- 
I  rechuung  stehende  Bahn  äber,  so  wird  die  Blech- 
I  marke  gegen  eine  andere  einfach  umgetanadit  . 
I  und  damit  erlischt  die  Verbindlichkeit  der  ersten 
'  Gesellschaft.  Der  Besitz  der  Marke   und  der 
Eid  bezüglich  des  Werts  eines  verlorenen  Ge- 
päckstücks sichern  dem  Beisenden  ohne  son- 
stige Förmliebkeiten  und  in  kttneetnr  Frist 
eine  angemessene  Enf,schädigung.   .\uf  einigen 
Bahnen  ist  dieselbe  mit  Ö0->10U  DolL  pro  Stück 
begreoft.  Dr.  BAlL 

GepUckahfertignng,  Oepäckahfertipung-:- 
dienst,  der  Inbegriff  der  bahnamtlichen  Vt  rrich- 
'  tungen,  weloho  mit  der  Übernahme  des  Gepäcks 
zur  Beförderung,  sowie  mit  der  AusfUiruag  dar 
I  letzteren  verbunden  sind. 

Die  G.  umfaßt  insbesondere: 
Die  Prüfung  der  AufnahmsÜhigkeit; 
die  Verwi^ung  und  Beaettelung: 
die  Annahme  des  Gepftcks  und  die  Einfaebung 
der  Gepäekfracht; 

die  Ausfertigung  der  Begleitpapiere; 
die  Übeigal^  des  Gepftdcs  an  den  Zog; 
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die     n  f  :  htigvDg  des  Gepl<^  wlhrend 

des  Tr.uisjiurts ; 

die  Auflieferung  des  Gepäcks; 

die  Behandlung  etwaiger  Anstände  (Fehlen, 
Überxählifsein,  BMobftdigung  Ton  Gepäck); 

die  ]3uoh-  und  Kassefllhmiig. 

1.  Annahmestellen. 
Gewöhnlich  wird  das  Oepick  bei  den  am 
Bahnhof  befindlichen  GepäaoeKpeditMiusteUfliii 

ZOT  Aufgabe  gebracht. 

Au&er  diesen  Gepäckabfertigungsstellen  neh- 
men iii  grolji.ii  Staut*Mi  hiiiifig  besondere  balm- 
amüiche  ijUdtbun  aux,  tVruer  Reise-  und  Aus- 
kunftbureaux ,  sowi>>  IIot«U  auf  Grund  be- 
«oderer  Abiiii»cbungett  mit  den  betrdrendan 
Bkltttfcrwalton^  Oepidlc  atif  und  befSuseo 
ticb  mit  der  \  ••rhrinpirig  di-sseUM-ti  zur  Bahn. 

Audtrst'its  kommt  es  iiul"  Lokalbabutn  vor, 
daß  keine  (i  in  di-n  Stationen  eingerichtet  ist 
vnd  die  Aufnahme  des  Ge^kdu  beim  Zug  (Ge- 
päckwagen) durch  den  Zngiahrer  erfolgt.  Ebenso 
wird  auf  niilt*  s(fl]''n.  welche  nicht  für  die  G. 
«ioffericbtet  sind,  Gepäck  unter  Vorbehalt 
tneiitriglieher  Abfertigung  aDgenonuneii. 

2  Prüfung  der  Anfnahmafibigkeifc 

im  allgemeinen. 

Die  Entscheidung,  ob  im  önielnen  Fall  ein 
Kollo  sich  als  Gepäck  eigne,  bezw  ob  aus- 
nahmsweise andere  Gegenstände  als  Gtj)at  k  zu- 
zulass.-n  >ind,  bleibt  dem  sachverständigen  Er- 
messen des  aufoebmenden  Beamten  tiberlassen. 
Bei  der  Beorteilnng  der  Frage,  ob  die  Abferti- 

fvng  rilsnt.'pflrk  zuliis,-!«,'  ^i-i,  kommen  die  Bahnen 
em  Publikum  uiügWciist  entgegen,  und  wird 
TOD  jeder  näheren  Untersuchung  abgesehen, 
wenn  die  äußere  Bescbaffenheif ,  Verpackung 
oder  sonstige  Umstände  dafür  sprechen,  daS 
du-  0.  gt'ii^üinde  zum  pi  rsnulichen  Qebntliob 
während  der  Keine  bestimmt  sind. 

3.  Vorpackung. 

Von  (it.'in  AbtVrtigiinysbearateB  i>t  be-unders 
darauf  zu  achten,  da£  die  als  Gepäck  zur  Aufgabe 
kommenden  G^enstSnde,  soweit  notwendig, 
siclier  und  dauerhaft  verpackt  sind  (s.  §  25  des 
deutsch-österr.  Betriebsreglements,  Art.  32  des 
schweizerischen  Trausportreglements,  Art.  47  der 
italientB«ben  Tarifbestimmongen  n.  s.  w.).  Koffer» 
Felleisen,  Taschen  n.  dgL  iMssen  rersdhlossen 
sein. 

Die  Bahn  hat  das  Recht,  Gepäckstücke,  wt4- 
die  ffttr  niebt  oder  mang«  llutft  verpackt  sind, 
Ton  der  Annahme  zurückzuweisen.  Wird  das 
Gepäckstück  gleichwohl  angenommen,  so  wird 
der  Miingi  l  d'  r  Verpackung  in  d-r  Kogel  auf 
dem  (u  jiac'k schein  (in  Belgien  auch  auf  der 
Fracht  karte)  vorgemerkt  (eventuell  auch  vom 
Aufgt'ber  bestätigt).  Die  F?:\hnnnst;ilt  leistet  in 
solchem  Füll  keine  Gewähr  für  den  Schaden, 
welcher  aus  dem  Fehleu  oder  der  Mangelhaf- 
tigkeit der  VerjMckuiw  entstanden  ist  (s.  z.  B. 
Art  47  der  iuüieniseben  Tarifbestimmongenj. 

4.  Entfernung  älterer  Post-  nnd 
Eisen  babnseioben. 

Um  der  Qefthr  einer  Yersdile  ppung  ZV  be* 
gfgDeu,  .sind  die  Parteien  verpflichtet,  dip  Ge- 
packstacke von  älteren  Post-  und  Eisenbahn- 
seichen zn  befreien,  widrigenfalls  die  Bahn 
nicht  aufzukommen  bat,  wenn  infolge  Außer- 
lehtlassung  dieser  Bestimmung  eine  Verschlep- 
pung  des  Gepäcks  eintritt.  (In  England  haben 
«ie  Beisenden  nacbzuseben,  ob  die  ihrem  G«- 


I  pick  aufgeklebten  Zott.  ]  mit  der  Bestimmungs- 
I  statiiin  üi"^  Billets  übereinstimmen.  Unterlassen 

si<>  dies,  so  ist  die  Bahn  jeder  Tenutwortang 

für  Verschleppung  entbunden. 

5.  Adresse. 

In  Deutschland  und  ()s  terreich  ist  die 
'  Angabe  der  Adresse  auf  dem  Gepäck  nicht  ror> 
geschrieben.  In  der  Schweiz  wird  den  Bei» 
senden  empfohlen,  ihr  Gepäck  mit  der  Adresse 
(Name  und  Bestimmungsstation)  zu  versehen. 
(S.  §  32  des  Transportr^lementsi  In  fiel- 

fien  sind  die  Beisenden  Ton  den  AoCsrtiflingK 
eaatten  attftnifordem,  Bltere  Zettel  tu  ennemoi 
und  nur  eine  lesbare  Adressf  stehen  zu  lassen. 
In  Italien  und  England  muß  das  Gepäck 
eine  Adresse  tragen. 

6.  Aufnahmszeit. 

Das  Gepäck  muß,  um  mit  einem  best  imuiten 
Zug  befördert  zu  werden,  innerhall»  der  diesfalls 
.  festgesetzten  Fristen  aufgeliefert  werden. 
I      In  Deutsobland  and  Osterreiob  kann, 
wenn  das  Gepäck  nicht  15  Min.  vor  Abfahrt  des 
I  Zugs  der  Gepäckabfertigungsstelle  übergeben 
wird,  die  Beförderung  mit  diesem  Zug  nicht 
beansprucht  werden.  Wenn  ausnahmsweise  nnd 
nnter  dem  Vorbebalt  der  nachfolgenden  AÜerti- 
gung  nicht  ordnungsmäßig  abgefertigtes  Gepäck 
in  Drin^lii  hkeitsfallen  zur  JBeförderung  zuge- 
lassen wird,  so  wird  dasselbe  erst  vom  Zeitpunkt 
der  nachfolgenden  Abfertigung  als  zum  Trans- 
ort übernommen  betrachtet.  Dasselbe  gilt  von 
em  in  den  Haltestellen  Terladisoen  Gefpiok  (fih^ 
triebsr^lemeot,  §  26).  . 

In  der  Scbweia  erfolgt  die  Annahnte  min- 
destens 30  Min.  vor  Abfahrt  des  Zugs.  Die 
Bahn  Verwaltung  garantiert  nicht  die  Erpwiition 
jenes  Reisegepäcks,  welches  nicht  njind'-stens 
10  Min.  vor  Abgang  des  Zugs  xor  Aufgabe 
gelangte. 

(  In  Italien  wird  die  Gepäckaufgabesf eil.'  zu 
:  gleicher  Zeit  mit  den  Personenkassen  geoliuet 
und  5  Min.  vor  Abgang  des  Zugs  geschlossen. 
Während  dieser  Zeit  aufgeg.  betu  s  Gepiiek  wird 
mit  dem  vom  Reisenden  beuutxteu  Zug  befördert. 
Versichertes  Gepaek  muß  spätestens  15  .Min. 
vor  Abfahrt  des  Ziu[8  aufgegeben  werden.  Zu 
spät  aufgegebenes  GqriU;k  wird  wie  gewShn- 
hches  Gut  Defördert. 

In  Belgien  werden  die  tiepaekliureikux  für 
das  Publikum  30  Min.  vor  Abfahrt  des  Zugs 
geöffiiet  und  3  Min.  vor  der  Abfahrt  gesdiloa* 
sen.  Das  spitestens  eine  Viertelsbinde  Tor  der 
Abfahrt  des  Zugs  aufgegebene  Gepäck  gellt  zu 
I  gleicher  Zeit  wie  die  Iteisenden  ab.  Gelangt 
dasselbe  später  zur  Aufgabe,  so  kann  es  zurück- 

fewiesen  werden  oder  es  wird  über  Wunsch 
es  Reisenden  als  Stückgut,  und  ^war  nach  den 
hierfür  geltenden  Tarifen  und  Bestimniunfen 
befördert 

In  Frankreich  werden  die  Bnreaux  Ar 

di<^  Aufnahme  von  Reisegepü  1:  in  allen  Sta- 
tionen frühestens  2  Min.  nach  fc«  liluii  der  Fahr- 
kartenausgabe für  Reisende  mit  Gepäck  ge- 
aeblossen  (der  SobluO  der  Fahrkartenausgabe 
ftr  solche  Beisende  erfolgt  in  den  groften 
Stationen  lö  Min.,  in  den  kleinen  Stationen 
5  Min.  vor  Abgang  des  Zugsi.  Nach  Schluß 
des  Gepäckbureaus  aufgegebenes  Ciejiack  wird, 
nach  Wahl  des  Reisenden,  als  Eil-  und  Fracht- 
gut befördert  und  werden  die  Gebühren  nach 
seinem  wirklichen  Gewicht,  und  zwar  entweder 
nach  dem  Eilguttarif  für  Kaufmanns-  und 
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Handelstriitt  r  <'d<  v  iwu  h  dem  für  ITan<Iolsgüt«r 
gültigen  Frachtgut tarif  berechne  In  letzterem 
Fall  nat  der  Reifende  auter  (it  bühren  für 
d<  u  Transport  atuh  nofh  liif  Rollfuhrgebühr 
für  die  l' berfühj  uiig  aul  dtii  Fiachtirftterbahn- 
hof  zu  bezahlen,  ausgenommen  *  s  wiin  ii  der 
Eilgut-  nnd  Frachtgftterdienst  auf  demsdbeu 
Bannhof  Tereiniet. 

In  Kngland  wird  ilas  Gepäck  nur  dann 
zur  diiekten  Befördtruiig  aitgeaouunen,  wenn 
dasselbe  spätestens  10  Min.  TOr  der  Abfahrt 
des  Zugs  zur  Aufgabe  gelangt. 

7.  Bestimmungs Station  des  GepScks. 
Vorweisung  des  liillrts. 

In  der  ßcgel  wird  ibs  «i-  pnck  dirf»kt  nach 
deijenigen  eigenen  od-r  u-'-iuth  n  Stan^in  auf- 
genommen, auf  wei«li-  Billet  de«  Uei- 
senden  lautet,  eventuell  auf  eine  Zwischen- 
station, in  welcher  der  betreffende  Zug  aiilütlt. 

Üei  Auflebe  de«  Gejpäcks  nach  einer  vor 
d«r  Zidstation  des  Bilfets  gelegenen  Station 
wird  auf  <irm  Hjllet  der  Name  dieser  Statinn 
mit  Tinie  vermerkt,  bezw.  bei  Couponbilletä 
auf  der  Klickseite  des  CovpoDS  fBr  di«  bo- 
treffende Strecke. 

Nach  einer  weiter  geleg<^nen  Station,  als 
wohin  da-  Billet  lautet,  wird  flepriok  nunst  (so 
z.  b.  in  Österreich  und  Fraukrei -hi  anlirenom- 
men,  wenn  der  Reisende  miudi  stens  i  in  Billet 
nach  jener  Weitesten,  auf  der  tietretVi  nden 
Route  vor  der  Bestimmungsstation  des  Oepäcli^s 
gelegenen  Station  gelöst  hat,  ftr  velch«  ein 
direktes  Billet  besteht 

Bei  Bahnen,  welche  kein  Fteigewieht  ge- 
währen, erfolpt  din  Abferti^ng  des  Gepäcks 
innerhalb  dov  eigenen  Bereichs,  sowie  nach 
den  Linien  anderer  ebenfalls  kein  Preigewicht 
bewilligenden  Bahnen  auch  nach  einer  weiteren 
ab  der  Zielstation  des  Billets. 

Auf  den  deutsehen  Bahnen  findet  gegen 
Vorlage  mehrerer,  im  gebroehenen  Verkehr  ge- 
iSeter  und  aneinander  anschließender  Rflckfahr- 
knrtcn  auf  Verlangen  bei  der  Rückfahrt  direkte 
G.  auf  die  ur.sprüngliche  Ausgangsstation  statt, 
soweit  direkte  (lepackfrachtsätxe  bestehen  und 
fQr  die  jsnnze  in  Betracht  kommende  Strecke 
gleiehm&oige  Bestimmungen  Uber  OowfthniDg 
oder  Nir  htgewähniog  Ton  Flnigepidt  auf  Btlck- 
fabrkarten  gelten. 

Falls  der  Reisend«  die  Ein.schrift  des  Ge- 
päcks nach  einer  Station  einer  Bahn  verlangt, 
nach  welcher  Freigepäck  gewähr»  wird,  so  wnrd 
Vorzeigung  des  Billets  gefordert. 

Wo  Freigepäck  gewadirt  wird,  wird  auf  der 
Rückseite  des  vorgelegten  Billets  behufs  Aus- 
schließung wiederholter  Benutzung  desselben 
zur  Inanspruchnahme  der  Freigcwichtbegnn- 
stigung  die  G,  durch  Abstemplung  oder  haud- 
sobriftliohen  Vermerk  ersichtlich  gemacht 

S.Feststellung  des  G^ewichts.  Bezet* 
telung. 

Krgiebt  die  Prüfung  des  Gepäcks  binsicht- 
Kch  seiner  Aufnahmsfähigkeit  tein  Bedenken, 
so  erfolgt  die  Übernahme  zur  Beförderung. 
Zum  Bentjf  der  letzteren  werden  zunächst  die 
Stürkzahl  und  ilas  Gewicht  ermittelt. 

l)if  Feststellung  des  Gewichts  ist  deshalb 
notwendig,  weil  einerseits  die  Fracht  nach  dem 
G-  uii-ht  berechnet  und  anderseits  der  Bemes- 
sung der  Entschädigung  in  Verlust-  oder  Be- 
srbädigungsfällen  el)enfalls  das  U  wi  dit  zu 
Grunde  gelegt  wird.  Mit  KOcksioht  auf  letzteren 


Umstand  mnü  die  rrenaue  Verwiegung  auch 
derjenigen  Kulli  erfol^reti,  die  augenscheinlich 
das  gewährte  Freigewirht  ni^ht  üoerschreiten. 
Die  Abwäge  bei  der  Aufgabe  erfolgt  unentgelt- 
!  lieh.  In  neuester  Zeit  geht  das  Bestroben  dahin, 
die  hei  starkem  .\ndrang  »^ehr  lästige  und  zeit- 
raubende Verwiegung  entbehrlich  zu  machen 
oder  sich  doch  mit  etner  schilmttgvwfeisen 
Ermitti  lung  des  Gewichts  zu  begnügen. 

So  wird  da^  auf  den  ungarischen  Staatsbah- 
nen im  Lokalverkehr  zur  Aufgabe  kommende 
Q^iok^  seitdem  auf  dieser  Bahn  ein  nach  Kolli, 
Chywiditt-  nnd  EntfemungszoMn  enrteilt«r  G«> 
päcktarif  in  Kraft  ist.  sebätzungsweise  in  die 
betreffende  GvwicliUizuue  (bis  50  kg,  bis  luokg 
nnd  äber  luo  kg)  eingereiht,  ein  Vorgang, 
welcher  allerdings  zur  Folge  hat,  daH  bei  Ver- 
lust oder  Beschädigung  von  Gepäck  die  Ent- 
sehädigutig  stets  unter  Zugrundelegung  des  in 
die  bctretfonde  Gewichtszone  fallenden  Maximal- 
I  gewichts  geleistettwerdoi  muft. 

Ebenso  wird  bei  einzelnen  Lokalhahnen  in 
Deutschland  (Bayern,  Sachsen)  das  Gcwi*.iii 
nicht  auf  der  Wage  ermittelt,  sondern  nur  an- 
nähernd geschätzt  Bei  einigan  Lokalbahneo. 
welche  die  Gepiektaxe  pro  Stüde  berechnen^ 
entfällt  gleieb falls  die  .Ahwajjre. 

Was  den  Vorgang  bei  der  Verwieguug  be- 
I  trifft,  so  geht  diese  in  der  Weise  vorsidl,  da£ 
das  (iepäfdc  entweder  mit  dem  Rollwagen  oder 
nach  erfoigttr  Abladuüg  auf  die  Wage  gestellt 
wird.  Der  Wiegemei.st<»r  giebt  nach  vorge- 
nommener Abwäge  laut  rufend  dem  Gepäck- 
beamten die  zu  einer  Expedition  gehörige  Zahl 
der  Starke,  das  Gewirlil  ih  r>elbfn  und  die  Be- 
stimmungsstation, forner  weuu  es  sich  um 
Anrechnung  von  FrMgewicht  handelt,  die  Art 
und  Anzahl  der  Toraewiesenen  Karten  an. 

Sämtliche,  zu  einer  Expedition  gehörigen 
Stücke  werden  zusammen  verwogen  und  nadl 
der  Verwiegung   bezettelt.    Die  Beklebtzettd 
bilden  bei  den  deutschen  Bahnen  meist  einen 
Abschnitt  der  im  Gepäckscheinheft  enthaltenen 
Expeditionsdrucksort«    und    sind   jeder  sol- 
chen Drucksorto  vier  bis  sechs  solfhe  Zettel 
angeschlossen.  Diese  Beklebezettel  enthalten 
außer  der  Nummer,  welche  mit  ^ener  des 
zugehörigen  Gepäck.scheins  übereinstimmt,  die 
Abgangs-  und  Bestimmungsstation,  sowie  die 
Zahl    der   zusammengehörigen  Gepäckstücke. 
I  lieichcu  die  im  OepädtfCheinheft  (Manuale)  be- 
!  Endlichen  Gep84!knummern  nicht  ans,  so  werden 
;  die  Nummern  zum  fi.lL'emieii  (I-päck^rhoin  niit- 
:  verwindet;  iu  diesem  Fall  hiliJen  lieiiie  (Jepack- 
'  sch'  Ui  '  nur  eine  Abferti^un^'sj.o'.ition.  Der  eine 
I  wird  hierbei  in  gewöhnÜcher  Wei<e  vnll^tändig 
I  ausgefertigt,  der  zweite  dagegen   mit  einem 
'  Vermerk  der  Zugehörigkeit  zum  vorhergehen- 
den Gepäckschein  versehen. 

Bei  den  österretehisch-nngari sehen 
Bahnen  bild»  n  die  Keklehi  /ettel  keinen  Bestand- 
teil der  Gepiti.ksdiuiudrui.ksurte;  die  Bezettt-luug 
der  Gepäckstücke  erfolgt  mittels  der  Nummem- 
uud  Statiooftzettel  (letitere  die  Aufnbe-  und  Be- 
stimmungsstation mithaltend),  wdebe  nicht  Tom 
'  Gepäckbeamten,  sondem  Tom  Wiegemeister 
verwahrt  werden. 

Bei  dieser  Art  derBeEett  eluni:  ist  die  Zahl  der 
!  mit  derselli.  II  Nummer  versehenen  Zettel  eineans- 
reicheud  gri  CM',  um  beliebig  viele,  zu  einer  Ex- 
pedition gehörige  Kolli  mit  dem  gleichen  NiDon' 
mernzettel  zu  verseben. 
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Auf  deo  Beklebeiettelo  wird  der  Name  der 
Aufnahmsstation  meist  mit  Stampiglie  vor^- 
dnickr :  die  Bestimmuiif.'vsr.iTiim  ist  für  Kela- 
tioncQ  mit  lebhaftem  Verkehr  vorgedruckt, 
sonst  wird  dietdbe  httndflcbriftUch  eingetragen. 

B- i  mehreren  iwssrnmengehörigen  <;i'p!ii  k- 
slückcii  wird  deren  Antahl  auf  jedem  L>v  kit;l>«;- 
lettel  in  deutlich  erkennbarer  Weise  ver- 
nKrkt.  I»t  dM  Aufkleben  wegen  4er  Ü»- 
aebaffenbeit  der  OerpSekstftek«  niobt  «lufllfarbar, 
so  werden  di»-  Z»  ttel  auf  Pappstreifen  oder 
dergleichen  gfkltbt.  welche  sodann  an  den  (ie- 
picxstttcken  befestigt  werden. 

Außt  rden  besprochenen  (Nummern-  und  8ta- 
tions-l  Beklebezetteln  kommen  auf  Gepäckstticken 
noch  andere  Ht  kUU-  zotN  l  vor.  z,  B.  im  Fall, 
als  zwischen  der  Abgangs-  und  der  Bestim- 
mungsstation verschiedene  Bahnwege  bestehen, 
besonder-'  Z»  tf.  1  mit  rliT  Wf^ngaoe,  bei  zoll- 
pflichtigtQ  Gi'packijtucliuu  der  Zettel  , Zollgut", 
Dei  Gepäckstücken  mit  Lieferzeit interes$:e  und 
Wertdekkration  die  mit  „Liefei-zeitTentche- 
nmg"  nm!  „Wertveraeberune"  bttdnioitett 
Zettel  ^  Mllitligvpiok  der  Zettel  .MUitir- 
g^päck-  u.  s.  w. 

Bei  den  Schweizer  und  niederländi- 
schen Bahnen  sind  die  Bekleb^-zettel,  ähnlich 
vie  in  Deutschland,  an  den  (i<^pscktransport- 
seheinbnchern  angebnu  ht 

Bei  den  belgischen  Staatsbahnen  wird 
eine  Etikette  verwendet,  welch«  dieselbe  Num- 
mer, wie  der  (iepäckschein,  femer  den  Namen 
der  Abgangs-  und  Bestimmungsstation  enthält. 

Bei  den  französischen  Bahnen  wird  im 
LokalTei^ehr  jedes  Genioksttlck  mit  einem 
Zettel  beUebt,  veloher  die«elb§  Nnmmer,  wie 
derGeprii  k-oht  in,  und  denNamf-n  fior  Atifnahms- 
station  enthält,  aui>erdem  mit  eiueui  /.weiten 
Zettel,  der  den  Namen  der  Beirtimmungsstation 
angiebt.  Letztere  ist  vorgedruckt  oder  hand- 
»chhftlii^h  a«.*gefüllt.  Im  direkten  Vt-rkehr 
wu  I  '  III  Zi  ttr  l  verwendet,  welcher  die  Gepäok- 
ücheinnummer,  den  Namen  der  Aiwuog»-  und 
BestimmnncMtation,  Datum  trad  Nnrnmer  des 
Zugs  angieot. 

Bei  den  italienischen  Bahnen  werdiju 
iwei  Ktiketten  angebracht ,  deren  eine  die 
Kammer  und  Abgangsstation,  die  andere  die 
Bestimmungsstation  ergiebt. 

In  Eii;_'l<iu<l  wi-rdfu  'il''  fifiiiirkxtiickf 
mit  ßeklei)ezetleln  st-hcu,  welch»;  Abgaiigs- 
und  Bestimmungsstation  enthalten. 

H.  Ausfertigung  der  Begleitpapiere. 

Während  der  Gepäck- (  Wiege- 1  Meistt-r  die 
dui«h  (Ip-ii  Gepäckl>eamten  aus  dem  Gepack- 
scheinbeft  entnommenen,  besw.  von  ihm  selbst 
verwahrten  Beklebetettel  an  die  GepKekstflcke 
befestigt ,  erfolgt  durch  den  (/epäckbeamten 
die  Krachtberechnung  und  die  Ausfertigung  der 
Expeditionspaniere. 

Dieselben  bwteheo,  abgesehen  von  den  Be- 
Uebezetteln,  fast  Rberall  aos  drei  Teilen,  von 
denen  <\>  [-  .  iiu/  a!^  Kechnungsbelc.:  in  d-  v  Auf- 

Sabi^stHtiou  verbleibt  (St^imnii.  der  zweite  fiir 
en  Aufgeber  als  Empfangsbestätigung  und  hr- 
gitimation.surkunde  ausgefolgt  wird  (Gepäck- 
schein der  dritte  das  mit  dem  Zug  gebende 
Bt-gleitpapier  bildet,  auf  Grund  d<-sst.'n  die  ("her- 
gäbe zwischen  der  Expedition  und  dem  Pack- 
netster  ond  umgekehrt  erfolgt. 

Bei  den  deutschen  Bahnen  wurden  bis  in 
die  DeU6i>tc  Zeit  diese  drei  Scheine  nebst  den 


j  Bekleb«  zetteln  als  ein  aus  vier  Abschnitten 
!  bestehendes,  zusammenhlngendes,  aber  zerteil- 
bsres  Formular  h'^rgesti-Ilt. 

Der  erste  Abschnitt  enthält  den  Stamm, 
Abschnitt  2  den  Talon,  Abschnitt  3  den  Ge- 
päckschein (Garanti>  ;<;chein),  Abschnitt  4  did 
Bekiebezettel  (in  der  Kegel  (>|. 

Die  vier  un^etrennten  Abschnitte  des  Ge* 
pf(*  kscheinformiuars  bilden  in  einem  langen 

j  ^^u^'i^tt^'f^^t»   den  zehnten  Teil   eines  Blatts, 

I  und  sind  ^e  20—100  Seiten   zu  «ünem  festen 

!  Heft  Tereinigt;  die  zu  einer  Expedition  ge- 
hörigen Absennitt»  «fnd  fortbrafend ,  rm  oben 
nach  unten,  von  eins  anfan;.'rni1  num-'ri<rt, 
daß  die  Gepäckscheinnuiniaer  immer  dt«  Urd- 

'  nungszahl  der  Abfertigung  des  bezüglichen  Ge- 

j  päckscheinhefts  für  eine  Auflieferung  ergiebt. 

'  Die  Abschnitte  2,  3  und  4  werden  aogetrennt 
um!  lilrü-t  mir  der  Abschnin  1  (Stamm) 
im  Heft.  Die  Einträge  des  Stamms  müssen  mit 
jenen  des  6<>pSek8ehein8  genau  übereinstimmen. 

dir  « if'i'nrkscbeiu  p^'gfn   Herausgabe  des 
Gepät  k»  aut  der  B*»«timuiiingsv,t:ition  wieder 

}  eingezogen  und  von  i  ty.r  r  r  an  die  Kontrolle 
eingesendet  wird,  so  kann  diese  durch  Ver- 
gleichung  mit  dem  Stunm  di«  Bichtigksit  der 

I  von  der  Af  uTui^^sstatiOD  in  Einnahme  gesteUtsii 

I  Beträge  prm'en. 

I)-r  Stamm  und  Gepäckschein  mtsssn  fol- 

•  gend»;  Angabfii  •  iifb  iU>  ri: 

'       Stückzahl  des  »iei)»ck>  und  dessen  wirk- 
liches Gewicht,  die  Aabl  dop  Personen,  bezw. 
Billets,  falls  Freigewicht  vorkommt,  das  fracht- 
(  Pflichtige  Gewicht,  den  Fraditbetrag,  den  Be- 
j  trag  des  deklarierten  Werts  oder  des  Interesses 
I  rechtzeitiger  Lieferung  und  deu  Betrag  des 
Frachtzuschlags  fürdie  etwaige  Wert-  und  Liefer- 
xeitdekJaration,  -i  llistverständlich  auch  di- 
gangs-  mid  Bestimmungsstation.   Der  Maium 
'  enthält  m*'ist  auch  das  Datum  der  Expedition, 
sowie  die  Zugsnummer.  Der  Talon  (Fackmeister- 
;  karte)  enthalt  nur  die  für  die  Manipuhtioii 
Nvii  litigon  Ang'abcn:  N;iinn>T,  Stückzahl,  Ge- 
wicht, Abgangs-  und  Bestimmungsstation. 

Fflr  Stationen  mit  geringem  Verkehr  werden 

die  Gepäckscbeinhefte  ohne  Vordruck  der  Sta- 
1  tionsnamen  hergetsteUt,  und  müssen  diese  hand- 
I  sohriftlioh  eingesetzt  werden.  Zur  Besclileuni- 
'  JTung  des  Verfahrens  werden  die  Namen  der 

Abgangsstationen  in  solchen  Fällen  :>chün  vor 

Ausfertigung;  <i  r  Drucksorte  mit  dem  Stattoiu^ 

Stempel  autgedruckt. 

Die  Verwendung  von  Gepäcksohcinlieften 
i  mit  vdi^'ciiruckti'r  Bestimmnngsi<tation  erfordert 
selbstverständlich  die  Verwendung  besonderer 
Hefte  für  jede  Bestimmungsstation  und  ev- 
Schwert  die  M.uiipnladon 
I  Auf  den  Nebenbai)n*'n  kommt  vielfach  ein 
vereinfachtes  VsrfohrsB  besttglidi  der  in 
Anwendung. 

Auf  den  bayrischen  und  jtftehsisclieii,  sowie 
einzelneu  österrpii  hi-i  li.  ii  Litivalliahnen  ge- 
schieht die  Annahm-  s  Keisegepäckt»  durch 
den  Zugführer  am  o  i  r  im  G«piocwagen  des 
Zugs  und  gn  if^  liierbei  ein  wessntlich  Terein» 
facntes  Verfaiu«  n  Platz. 

Auf  ili  II  sächsischen  Lokalbahnen  wird 
das  Gewicht  des  zu  ber<>rd«mdeu  Gepäcks 
seitens  des  Zugführers  in  der  Regel  durdi 
Schätzung  na  h  dem  Augenschein  und  nur, 
wo  dieses  Veriahrcu  xur  Beätiiumung  des  Go- 
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iridits  nicht  aasreicht,  durch  Verwi^n  aaf 
d«r  in  dem  Ge|>iclrwagen  bcAndUoben  Feder- 

wagf  festgestellt.  Bei  der  G.  zwischen  den 
Yerkührsstellen  jeder  einzelnen  Lokalbahn  be- 
dient sich  der  ZngfQhrer  cioM  «weiiiftehten 
6e  j) k  reg !  s  t  e  r  f o  r  raulars. 

Dab  auf  den  österreichisch  -  ungari- 
ichen  Bahnen  in  Lokal-, inländiselien  Wechsel-, 
Anschluß-  und  VerbandaTerkehren  ausschließ- 
lioh  in  Anwettdniig  kommend«  GefBiokabftnli- 
gU^verfahren  wird  auch  d;i>-  „Blocksystem" 
genannt  und  beruht  auf  dem  Princip  der  Ver- 
Tielfältigung  mittels  des  Pausverfahrens. 

Dietiepäckscheinblanketteundje  nadi  dem 
Bedfirfnis  der  sie  benntsenden  Station  Ton 
1 — 20  oder  von  1  — loo,  oder  von  1— -'oo  uder 
endlich  mit  von  l-  öoo  fortUufenden  ^ummeru  I 
bedruckt  und  müsaenmieh  der  BolhenMge  dieser 
Nummern  inr  Verwendung  gelangen. 

Die  Gepiukseln  inhhankef te  für  den  direkten  j 
Inländischen  Vcrk'  hr  -iini  in  der  rechten  oberen 
Ecke  mit  der  xur  Bezeichnung  der  jBabnver- 
imdtanf  dienenden  Ordnungsnummer  venehen. 

Zur  leichteren  Manipulation  ist  jede  Serie 
von  Blanketten  in  Blockform  gebunden,  daher 
auch  der  Name  des  Systems. 

Die  Ausfertigung  der  Gen&ckscheine  ge- 
schieht im  Weg  des  Pausrerni       vnd  sind 
zu  f'iiur  .\l)fertigung  imm<'r   zwei  Blankette 
notwendig,    weshalb    in   jedem   Block    zwei  j 
Blankette  gleicher  Nummer  unmittelbar  hinter-  i 
einander  eingebunden  sind.  l 

Das  obere  der  beiden,  immer  für  eine  | 
Expedition  in  Betracht  kommenden  Hliitter  ist 
mit  einem  diagonalen  Strich  versehen  und  bildet 
den  Stamm,  wdeher  im  Blnck  zu  belassen  ist. 
Unter  dieses  und  über  da.«  zweite  Blatt,  also 
zwischen  beide,  wird  das  Pauspapier  so  gelegt, 
daß  die  abfärbende  Seite  auf  dem  zweiten 
Blatt  U^t;  unter  letzteres  wird  dann  zur 
VersebirTung  des  Sebriftdrucks  sowohl,  wie 
auch  zur  Verhütung  des  Durchdrucks  auf  wei- 
tere Blatter  eine  Blech-  (meist  Zink-l  Platte  : 
geeeboben,  und  nur  der  Expedition.seintrag  auf 
dem  oberen  Blatt  durch  Ausfüllung  der  For- 
molarräume  mittels  eines  harten  Bleistifts  be- 
wirkt,   .\nf  dem  zweiten  Blatt  erscheint  dann 
infolge  Abförbuug  des  Pauspapiers  unter  den 
Bleistifteindrficken  der  Expedittonseintrxg  in 
blauer    Schrift.    Dieses    Blankett   biMet  den 
eigentlichen  Gepäckschein  und  ist  darum  nach 
erfolgter  Ausfertigung  von  dem  Block  abzu-  1 
trennen  und  dem  Auweber  des  Genicks  gegen  | 
Einhebung  der  darin  bezifferten  GeMbren  aus-  1 
zufolgen.  Der  eigentliche  Gepäckschein  enthält  ' 
deshalb  auch  auf  der  Rückseite  einen  Auszug 
SU  den  für  die  Genäckabfertigaog  beingbaben- 
dea  reglementariscnen  Bestimmungen. 

Das  Torbezeichnete  Geplckabfertigungsver- 
fahreii  iinf- 1 .Hheidcf  ^irb  vtm  dem  deutschen  i 
durch  das  Fehlen  der  Packmeisterkarte  (Talon) 
vad  der  numerierten  Beklebezettel.  An  Stelle 
der  in  Deutschland  üblichen  Packmeisterkarten 
(Talons)  tritt  in  Österreich- Ungarn  der  Begleit- 
schein, welcher  für  jede  Station,  nach  welcher 
Beis^epick  oder  Hunde  gegen  Gepäckschein  auf-  1 

romnen  wurden,  besonders  ansmfertigen  ist.  | 
den  Begleitschein  sind  die  einzelnen  Trans- 
porte mit  Angabe  ihrer  Gepäckscheianummer  ■■. 
und  der  Anzahl  der  Gepickstücke  und  Hunde 
einzutragen.  Die  Bestimmungsstationen  haben 
die  angelangten  Begleitscheine  mit  den  einge- 


zogoien  GepiekseheiMii  an  die  KontroUe  öa» 

zusenden. 

Anscheinend  bietet  da>  deutsche  Abferti- 
gun^verfahreu,  wo  Beklebezettel  und  Gepäck- 
schem  mit  seltenen  Ausnahmen  immer  auf 

einem  Formular  vereinigt  sind,  und  deren 
Trennung  erst  im  Augenblick  des  Gebnluch^ 
erfolgt,  größere  Garantien  für  die  Sicherheit 
dieses  AbferticrungsTerfalurens  und  ist  nicht  za 
leugnen,  daß  durcn  das  Fehlen  der  nomeriertw 
Beklebezettel,  bezw.  das  Aufkleben  der  von 
den  Gepäckscbeinformularen  ganz  unabhängigen 
Nummern-,  Stations-  und  Routenzettel  eine 
irrige  Betettelnng  erfolgen  kann;  jedoch 
sind  solebe  FUle  lullerst  selten  und  bei  gegen- 
seitiger  Wiederholung  der  gegebenen,  bezw. 
erhaltenen  Anweisungen  nahezu  ganz  zu  ver- 
meiden. 

Überdies  ist  der  durch  da<  österreichisch- 
ungarische  Abfertigung» verfahren  erzielte  5ko- 
nomisehe  Effekt  nicht  unbedeutend. 

Nachdem  das  System  der  Ausfertigung  der 
Gepäcksebeine  im  Weg  des  Pausrerfuirens  in 
Geoiet  der  österreichisch  -  ungarischen  Eisen- 
bahnen seit  einer  Reihe  von  Jahren  .sowohl  im 
gesamten  inländischen,  als  auch  in  einzelnen 
aualindischen  Verkehren  mit  g&nstigem  Erfolg 
in  Anwendung  steht,  und  femer  die kgl.  wltri- 
tembergisclu'ii  Slaaf >babn('n  und  verschiedene 
kgl.  preußische  Kisenbahndirektionen  umfaa* 
sende  Tersaehe  in  dieser  Hinsicht  angestellt 
haben,  so  wurde  die  allgemeine  Anwendung 
des  Pausverfahrens  für  die  Eiseubahndirektions- 
bezirke  Erfnrt  und  Hannover  bftheren  Orts  g«- 
nehmigt. 

Auf  Grund  des  Beschlusses  des  V.  D.  E.-V. 

wurde  mit  Wirkung  vom  1.  .Tanuar  1892  für 
den  Bereich  des  V.  D.  E.-V.  ein  vereinfachtes 
Gepäokscheinformular  eingeführt,  welches 

a)  den  Stamm  zum  Gepiokschein, 

h)  den  Gepäckschein  und 

(  )  die  Padtmeisterkarte 

enthalt. 

Die  Gepäckstücke  müssen  mit  B'-kb-bezetteln 
versehen  sein,  welche  zu  enthalten  haben :  Ge- 
päckscbeinnummer,  Stückzahl,  Abgangsstation, 
Bestimmungsstation  und  erfonlerliebm£üls  die 
Wegangabe. 

Die  Form  der  Beklebezettel  festzustdlen, 
wird  den  einzelnen  Verwaltungen  überlassen. 

Bei  den  Seh  we  izer,  belgi  sc  he  ii,  ii  ieder- 
ländischen,  französischen  und  itali  eni- 
scheu  Bahnen  wird  ebenfalls  ein  dreiteiliges 
Begleitpapier  au.«gestellt  und  Terblelbt  der  erste 
Teil  lintcs,  der  Stamm  i  Souchel  aufder  Station,  der 
zweite,  mittlere  Teil,  der  Talon,  ist  dem  Jkon* 
duktcur  zu  Ubergeben,  der  dritte  Teil  rsehti^ 
der  Empfaagsohein,  ist  dem  Aufgeher  anasn- 
bändigen. 

Alle  ausgefertigten  Tran-iinrt li-  ine  weni-  n 
deutlich  mit  dem  die  Station  und  das  Datum 
enthaltenden  Expeditionsstempel  versehen.  Wenn 
bei  der  Wegvorschreibung  für  Sendungen 
zwei  oder  mehrere  Wege  in  Frage  kouim'  ü, 
80  ist  auf  den  Transportscheinen  wie  auf  den 
Beklebesetteln  der  JkoUi  die  vom  Aufgeher  oe- 
wihlte  Route  schriftlieb  beitusetien,  insomn 
sie  auf  den  Formularen  nicht  b.  iijednickt  ist. 

Bei  den  belgi  sehen  Staat.sliahnen  sind  die 
Feuilles  de  route  und  das  Bulletin  gleichlautend 
auszufertigen  (letzteres  f&r  den  Beisendeni.  Die* 
selben  entnalten  die  Angabe  der  Anzahl  nal 
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des  Gewichts  dor  Kolli,  «ovi»  ü»  WSb»  der 
gezaUteD  Gepäck f rächt. 

Die  Gepäck  beainten  sind  Teroflichtet,  sich 
vor  £iiiMhreibaiig  de«  Gepicks  wkt  die  Boute, 
welehe  der  Reisende  eintobalteii  wQnseht,  su 
Tergewissern  fallj-ufalls  durch  EiK-^i  !itr::ilunf  in  i 
4m  betreffende  BiUet)  und  die  lU>uteubezeich- 
oong  auf  den  Feuille^,  Bulletins  und  Zetteln 
ijUiwettes)  handschriftlich  einzutragen. 

Bei  den  holländischen  Bahnen  besteht 
die  für  die  G  verwendete  Dnicksortt'  aus  der 
Souohe,  dem  Geleitbrief  und  dem  Gepäckschein 

^'^w*der^ranzö8iachen  Ostbahn  werden 
die  drei  zu  jeder  Gepäckexpedition  gehörigen, 
mit  derselben  Nummer  versehenen  Coupons 
^ttUetin  de  bagagaa,  Feuille  de  route  mra  die 
Bomelie)  entweder  mit  Tinte  anf  «ner  jnxtierten 
Drucksort»'  neWncinander  ausfjefertigt  oder,  wie  ' 
aal  groüerea  Stationen,  durch  PausTerfahreu  auf 
Blättern,  welche  bei  allen  drei  Coupons  in  je 
10  Abti-ilungen  geteilt  sind,  hergestellt.  Die 
G.'päckM  heinbüchei  Uabcu  (»ntweSer  nur  eine 
Serii'  mit  600  Nummern  oder  zwei  Serien  mir  ji- 
200  Nummern.  Das  Bulletin  de  biwages  erhält 
der  fieiseinde,  die  Feoille  de  ronte  der  Zug- 
fithrer,  die  Souchv  bleibt  in  der  Eipeditioii 
lum  Zweck  der  Verrechnung. 

Bei  den  italienischen  Bahnen  tragen  alle 
drei  Teile  (dar  wi(e  Teil  [matriee]  bleibt  in 
der  Station  nirllck,  der  xir«te  Teil  [fvi^lio  di 
tia]  dient  als  Begleitschein  für  den  depäck-  ■ 
kondukteur,  der  dritte  Teil  Ucontrnto\  ist  der 
Gepäckschein)  fort,  laufende  Nummern  von  1  bis 
lOO.    In   die  Drucksorte  müssen  eingetragen 
werden:  der  Zu^  und  der  Expediliuusfaij;,  dits  j 
Abgangs-  und  Bestimmungsstatitiii,  die  Anzahl  ' 
der  Koiii,  das  Gewicht»  der  Wert,  falls  solcher  i 
deklariert  ist,  und  die  Tnoisportgebahr. 

Für  die  frrnteren  Stationen  ist  die  Dmck"  : 
«orte  7iim  Piuisen  eingerichtet. 

In  E  u  g  2  a  u  d  liiidet  eine  TollstSndigie  adhrift- 
liehe  Abfertigung  des  Gepidis  nur  steh  dem 
Kontinent  statt. 

In  Amerika  haben  erst  in  den  letzten 
Jahren  einige  Bahnen  eine  schriftlich"  Abiorti-  i 
gung  des  Gepäcks  eingeführt  So  hat  unter 
anderm  die  Lake  Krie  and  \Ve^tern  Bahn  dem  ' 
deutschen  System  sich  nähernde  neue  Ciiccks 
aus  Mauilakartenpapier  mit  vier  Coupons  ein- 
geführt. Auf  den  Lokaloheoks  werden  die  Sta- 
Üonea  daroh  aufgedruckte  Nnninem,  auf  den 
Cbecks  des  direkten  Verkehrs  die  Routen  durch 
die  aufgedruckten  Namüu  von  Uauptsutionen 
derselben  und  die  Bestimmungsstationen  durch 
Marken,  enthaltend  die  Nummern  oder  Namen 
derselben,  angaben.  Den  ersten  Coupon  erhält 
der  Rnisende,  den  zweiten  der  Puckmeistcr  für 
den  Beaiuleu,  wekhem  er  seinen  Bericht  er- 
stattet, den  dritten  behält  der  Pa<!kmeist«r  als 
Begleitpapier  bis  zur  Bestimmung-sstation.  Der 
vierte,  enthaltend  Name  und  Adresse  des  Eigen- 
tümers, wird  in  eine  Messinji^hülse  i  welche  in 
ogenttlnilioher  Art  zum  Schutz  des  Kartoochecks 
«ilverichtet  ist)  gestedtt  und  in  der  gewShn- 
£cben  Wei.^e  an  da.<;  Gepäckstück  angeknüpft.  '■ 

Die  Coupons  zeigen  die  Nummer  des  De- 
nutzten Zugs  und  den  Tag  des  Abgangs,  der 
Ankunft  und  der  Auslieferung  an  und  sollen 
zugleich  statt  besonderer  Rapporte  über  das  i 
beturderto  Gepäck,  die  erilolwDe  Fraeht  and  ' 
Lagei)gebübr  dienen.  ' 


Im  übrigen  vollzieht  sich  die  in  Amerika 
übliche  Expedition  des  Gepäcks  mittels  Cbecks 
wie  folgt: 

Der  Gepiokeq^editor  (Baggoße-master)  bat 
«ne  groAe  ZaU  von  Lederstreifen  sn  smer 

Verfügung,  auf  deren  jedem  zwei  mit  derselben 
Nummer  und  demselben  Stationsnameu  ver- 
s^ne  Blechmarken  oder  Checks  aufgefaßt  sind. 
Nennt  der  Beisende  unter  Vorweisung  der  Karte 
die  Station,  nach  welcher  das  Gepäck  befördert 
werden  soll,  so  nimmt  er  einen  Kiemen,  auf 
welchem  Marken  mit  dem  Namen  der  betreffen- 
den Station  sidi  befinden,  reicht  dem  Reisenden 
die  eine  der  Marken  und  beff  tiirt  mittels  des 
Riemens,  der  zu  diesem  Zweck  au  beiden  Enden 
mit  knopflochartigen  Schlitzen  versehen  ist,  die 
andere  an  das  Gepäckstttck.  Hat  der  Reisende 
swei  oder  mehrere  GepSdntflcke,  so  erhUt  «r 
ebensoviel  Blechmarken  von  etwa  8  cm*. 

Dier  Gepäc-kexp^ditor  s«tehi  neben  dem  Ge- 
päckwagen und  wirft  in  der  Bogel  sofort 
selbst  die  von  ihm  mit  Marken  versehenen 
Gepäckstücke  in  den  Gepäckwagen.  Wäh- 
rend der  Fahrt  ordnet  er  dieselben  mit  Rück- 
siebt auf  die  Reihenfolge  der  Ablieferung^* 
Station.  Im  Gepäckwagen  werden  die  einzdnen 
Stücke  und  Nummern  sofort  gebucht. 

10.  Einhebung  der  Gebühren. 

Nach  vollständiger  Ausfüllung  der  Gepäck- 
scheindrucksorte  wird  dem  Reisenden  der  für 
ihn  bestimmte  Absebnitt  (Gepäckempfangs- 
schein) unter  Erhebung  der  auf  (lemselbi-ii  ver- 
merkten Gebühren  ausgebäudigt  v§  2b  Betriebe- 
Reglement). 

I>er  Fall,  daß  die  Gepäcktaxen  nicht  sogleich 
bei  Aufgabe  des  GepäcKs  bar  erlegt  werden, 
tritt  nur  ausnahmsweise,  und  smur  insbeamdore 
bei  MUitärgepiok  ein. 

11.  Verladung  des  Gepäcks. 

Sobnld  die  ClepEickntifnahme  für  einen  be- 
stimmten Zug  geacklos^-en  jst,  wird  daü  aul- 
genommone  Gepäck  mittels  Gepäckkarren  zum 
Gepäckwagen  gebracht  und  daselbst  unter  Mit> 
winning  des  Gepäckschaffners  yerladen.  Letzterer 
übernimmt  zu^'leich  die  Begleitpapiere  vom 
Abfertigungsbeamteii  und  bestätigt  deu  Erhalt 
der  Gepäckstücke,  wonach  die  Haltung  fUr  die- 
selben bis  zum  Zeitpunkt  der  Rückstellung  an 
die  Be»tiuimung8Statiou  aut  ihn  übergeht. 

12.  Mitnahme  Ton  nnabgefertigtom 
Gepäck. 

Oopiflk,  «»lebes  in  dringenden  Fällen  unter 

Vorbehalt  späterer  Abfertigung  ohne  Einschrift 
übernommen  wird,  ist  bei  den  preußischen 
Staatsbahnen  thunlichst  vor  Übernahme  in 
einen  anderen  Verwaltungsbezirk  und  jedenfalls 
vor  Aushändigung  au  den  lU;iscnden  nacb- 
träglich  zu  behandeln  tresi  lii.-ht  dies  in  der 
Weise,  daß  das^selbe  nach  der  Abgangsstation, 
also  in  umgekehrter  Richtung  abgefertigt  wird. 
Erfolgt  die  Xacbbehandluiii^'  auf  einer  ZwiM'ben- 
staliou,  »ü  ist  außerdem  die  Abfertigung  in  lier 
Richtung  der  Zielstation  vorzunehmen. 

Außer  der  Gepiokabfertigungsstelie  ist  auch 
der  dienstbabeiufe  StationsMamt«  und  der  Zug- 
ftibrer  befugt,  in  dringenden  Fällen  dem  Pack- 
mei:it«r  uuabgefertigtes  Gepäck  zu  übergeben.  In 
diesen  Fällen  sind  die  Gcnäckstücke  vom  Pack- 
meister entsprechend  zu  bezeichnen.  In  keinem 
Fall  ist  es  dem  Packmeister  gestattet,  unab- 
gefertii^tes  (ie|)üek  unmittelbar  vinu  Reisenden 
ZU  übernehmen  oder  an  denselben  abzulieferu. 
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In  panz  ähnlii'hfr  Weise  erfolirt  «Iii'  m\fh-  \ 
träglicht*  Ablciiigun^'  dcrartijron  (u'imcks  iiuch 
bei  aiiden-n  doutsrlu-n  Buhnen,  und  zwar  ent- 
weder in  der  nächsten  Zwischenstation  oder  in 
der  Beütimmnnßsstfttion. 

Auf  dfii  I' ^  t  *■  r r e i ch i  sch cn  und  unpari- 
s eil  •  II  Kist'nbahnon  wird  nach  den  daselb^r  in 
neu»  sf«  1  Zt'it  fintreführten  Bestimmnngen  Ge- 
päi  k.  Welches  unabgeferti(^  mitgenommen  wird, 
dann  in  Haltestellen  aufgej^ebenes  Gepäck,  wie 
folg',  behandelt: 

Über  derartiges  Gepäck  hat  der  Zugführer,  i 
betw.  der  Gepiotkondnlctear,  sofort  einen  Ge- 
plcknachzahlungsschein  au!»ziistellen.  ' 

Die  Gepnckna<-hzahlnngsscheine  sind  für  das 
Pausverfahren  eingerichtet,  gelangen  in  Block- 
form rar  Aoseabe  und  bestehen  aus  drei  Teilen: 
Gepftdraaebninltingsjaxto,  Gepicknaebzablnngs- 
rett  iusse,  Ge|»äcknachzahlniig><begleit^chi  in. 

Wenn  Reisegepäck  an  den  Zugfiihrcr,  bezw. 
Gcpnckkondukteur  zur  Nachzahlung  übergeben  | 
wird,  haben  diese  den  Gepäcknachzahlungs«icbein  ; 
sowie  die  an  diesem  angebrachten  Beklebezettel  ' 
na' h  M.iDgabe  des  Vordrucks  und  Bedarfs  gciKiu 
auszufüllen,  das  zweite  £zemplar  des  Gepäck- 
nnebzahlungsrecepisses  an  di«  Partei  atiKzafoIgen 
und  das  dritte  Exemplar,  den  Gepacknach- 
zablungsbegleitsohein,  mit  dem  Gepäck  in  der 
Bestimmungsstation  abzugeben.  Das  erste Emn- 
plar,  die  Juxte,  rerbleibt  im  Block. 

Die  ansgvfSllten  Beklebezettel  sind  an  den 
übemoninienen  (icjiäckkoHi  anzubringen  und  die 
nicht  zu  verwendenden  zn  vernichtt-n 

In  der  Bestlmmongs-tat iou  wcrdi-n  ilcrartige  , 
Gepäckstücke  nur  gegen  Einziehung  des  Gepäck-  I 
nachzablung<^sclieins  und  Berichtigungder Trans-  j 
portgebühren  ausgefolgt. 

In  der  Abganipstation  ist  Aber  derartiges  i 
Gepäck  ein  Gepiclscbein  nach  jener  Station,  | 
bfzw  Halfc-telfe.  wo  es  übernommen  wurde, 
auszufertigen  und  die  Gebühren  zu  ermitteln. 

Der  aus  Anlaß  der  Einhebung  der  Gepäck- 
nachzahlnng  ausgefertigte  Gepäckschein  ist  mit 
der  Anmerkung  jNaehuhlung'*  zn  yerseben  und 
samt  dem  von  der  Partei  eingczotrcnrn  Nach- 
zablungsrecepis.se  mit  dem  Begleitschein  an  die 
Einnahmenkont rolle  einzusenden.  j 

In  derselben  Wei>e  wird  vorgegangen  ,  wenn  I 
durch  Revisionsorgane  Handgepäck  in  den  Per-  [ 
-oncn  wagen    bcan-itandct    und    dem  Gepäck- 
kondukteur zur  Einleitung  der  Nachzahlung 
Abergeben  wird. 

18.  Vormerk  des  abgefertigten  Qe- 
päck.s. 

In  Preußen  hat  die  G.  über  die  expedierten 
Gepäckstücke  zum  Nachweis  ihres  VerbleitM 
ein  GepÄckquittungsbncb  xu  führen. 

Die  Eintragung  in  dasselbe  erfolgt  ziig-  ' 
weise  fwobei  die  Nummer  des  Zugs  als  Über- 
schrift anzugeben)  und  zwar  idnddie  expedierten 
Gepäckstücke  nach  Bestimmungsstationen  zu- 
sammengefaßt nebst  deren  Begleitpapieren  ein- 
Snt  ragen. 

Zum  Zweck  der  Übergabe  ist  die  Summe 
der  Gepickstttcke  zn  ziehen.  Die  Mitgabe  un- 

expcdierter  Gepäckstöcke  ist  im  Gepäckijuit- 
tunirsbuch    nach   Abgang   des   Zugs   zu„  be-  | 
merken,  wenn  zum  Eintr.ig'-n  vor  der  Über-  j 
gäbe  an  den  Packmeister  die  Zeit  mangelte. 

Die  Übergabe  d«"r  expedierten  Gepäck-  i 
Stücke  findet  auf  Grund  der  Talons  und  d>-s 
Gepäckquittungsbuchs  in  der  Kegel  im  Pack-  1 


wagen  des  betreffenden  Zugs  itett^  die  CIkt- 

fabe  der  uneS]>edierten  Stücke  auf  Grund 
er  abgesonderten  Eintragung  im  Quittungs- 
buch, bezw.  auf  Anweisung  der  hienu  beredb- 
rigten  Beamten. 

Die  Verladung  und  ordnungsmäßige  Unter- 
bringung des  Gepäcks  ist  Sache  des  Pack- 
uieister.->,  dem  jedoi  h  die  Gcpüi  kträger,  bezw. 
Arbeiter  der  Station  dabei  behilflich  sein  sollen. 

Beim  Einladen  ist  die  Zahl  der  Gepäckstücke 
durch  lautes  Zahlen  seitens  eines  hierzu  geeig- 
neten Gepäckträgers  festsusteilen,  und  hat  sieh 
der  Packmeister  hierbei  ron  der  Ubereiiisti»- 
mung  der  Gesamtzahl  mit  der  im  Quittung«- 
buch  angegebenen,  sowie  von  der  richtigen 
Beklebnng  der  Stftdte  nnd  Ten  d«m  Zastand 
SU  Oberaeugen. 

Bei  ausreichendem  Aufenthalt  des  Zugs  hat 
der  Packmeister  von  der  Quittungsleistung, 
auch  von  der  Übereinstimmung  der  iluu  zu- 
gestellten Talons  mit  der  ^ahl  der  ftberaoBH 
menen  Gepäckstücke  sich  Überzeugung  zu  ver- 
schaffen, eventuell  muß  dies  während  der  Fahrt 
bis  zur  nächsten  Station,  auf  welcher  der  Zug 
fahrplanmäßig  anhält,  geschehen,  und  sind  tob 
dieser  ans  der  Aufgabsexpeditien  ^e  etwa  ge- 
fundenen Aoistdlnngen  telegraphladi  mitui- 
teilen. 

Die  Quittungsletstung  seitens  des  Pack- 
meisters erfolgt  durch  Beisetztmg  seiaer  Namens- 
sobrift  neben  der  Snmmenangabe  der  OefpitA- 

.stücke,  bezw  der  übrigen  Gegenstände,  worin 
bei  unbemnngelter  Übernahme  das  Ancrkemituis 
liegt,  daß  die  Gepäckstücke  und  die  übrigen 
Gegenstände  in  richtiger  Anzahl  und  in  tadel- 
losem Zustand  von  ihm  übernommen  worden 
seien. 

Ausstellungen  des  Packmeisters  in  betreff 
der  Zahl  oder  des  Zustande  der  GenioksMeke 

sind  durch  entsprechenden .  von  dem  ttber^ 
nehmenden  und  übergebenden  Beamten  zu  ttateP> 
schreibenden  Vermeä  im  GspiekqoittaDgsbnch 
anzuerkennen. 

Bei  etwaiger  Änderung  der  Svmme  der 
Gejiiiek-^tücke  im  Gepäck(juittungsbuch  hat  der 
Packmeister  die  Zahl  der  übernommenen  Stücke 
neben  seiner  Untenehrift  in  Budittaben  su 
wiederholen. 

Bei  den  badisohen  Staatseisenbahnen  er- 
folgt die  I  Im  rgabe  des  (lepäcks  an  den  (iepick* 
Schaffner  mittels  Bescheinigungsbuchs. 

Auf  einzelnen  deutschen  Bahnen  (i.  B.  bei 
den  elsaß-lothringischen  Eisenbahnen»  wird  nach 
Schluß  des  Gepäckexpeditionsgeschäfts  ein  Ge- 

SäckstationsKettel  ausgefertigt  Die.ser  enthält 
ie  ^unmummer,  das  Datum  und  den  liamsa 
des  Parkmeisters,  soide  Zahlenangabe  der  nnek 
jed- 1-  Sr;ifion  aufgegebenen  Gejta -kstück«.  Den 
Stat  i'n>/.cttel  erhält  der  Packmeister. 

Bei  ib-n  österreichischen  Ei.senbahnen 
erfolgt  die  Übergabe  des  Gepäcks  auf  Grund 
von  l'bergabsverzeiehnissen.  welche  von  der 
Abgang-^t;it imi  fiir  jeden  Zug,  mit  welchem 
Gepäck  zur  Beförderung  gelaugt,  ausgefertigt 
werden.  „ 

In  diese  Übergangsverzeichnisse  wird  die 
Anzahl  der  (iepäckbegleitscheine,  Talons  (Pack- 
meisterkarten  I,  Kolli  und  mit  <iep.ickschein  abge- 
fertigten Hunde  (letztere  m  der  Kubrik  fiirTiere) 
in  stati<mswei!ier  Reibenfolge  eingetragen.  Dm 
i'bergabsverzeichni"- .  welche-;  dem  Gepäck- 
kondttkteur  (Packmeistcrj  eingehändigt  wird. 
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ist  Tom  Beamten  bezflglich  der  Anzahl  der 
Bei^flHadiuiMk  Gepäck«  £oUi  und  Hände  m 
noBniientt  niM  tu  unterfertigen. 

Der  GeipUkkondiiktt'ur  übernimmt  auf 
Gnmd  dieses,  auch  von  ihm  zu  unterfertigenden 
Teneidinisses  die  zu  transportierenden  uegen- 
jtÄnde  samt  den  dazu  gehörigen  Begleit sobeinen 
und  bestätigt  dies  der  übergebenden  Station 
entw.der  im  Vormerkburh ,  in  welcheiu  nur 
die  summarische  Stückzahl  der  Begleitpapiere 
md  Tmnsportgegenstlnde  ans  dem  Obergabs- 
verzeichnis  eingcti-aqen  erscbeint,  oder  er  be- 
stätigt die  i'bernahuie  auf  einem  im  Pausver- 
fshren  erstellten  zweiten  Exemplar  des  Cber- 
gabsfeneicbnisises,  welche«  sodann  in  der  Staticm 
rarBclrbehalten  wird. 

]{ei  d'-r  l  ii.  rL'al'e  sirli  ,  rL'i  l"  iide  Anstände 
sind  unter  beiderseitiger  Zeichnung  im  Uber- 
gabsrerzeiohnis  festzustellen. 

Auf  den  italienischen  Bahnen  (adria- 
tisehes  Netz)  trennt  der  Gepnckbeamte  bei 
Übfrgabe  des  Gepäeks  an  den  Zug  die  Begleite 
scheine  (foalio  di  via)  ab  und  ttbergiebt  selbe 
dem  Gepftekkondoktenr. 

Der  Gejmckbeamte  trn|,'f  dio  B'  trleitscheine 
nach  ihrer  Behtimmungsstiition  in  dem  Über- 
gabsbuch eip  und  läJ^t  sich  die  Übergabe  der» 
selben  im  Ubeigabsbuch  bestätigen. 

BeidenTereinigtenSchweixerbabBen 
irird  das  Gepiek  miCtsb  »Begleitsettel*  «ber- 
geben. 

Sendungen  mit  Wertversieberung  sind  im 
Begleitzettel  mit  Wert  und  Bestimmungs- 
station gesondert  aufzuführen,  die  Übergabe 
derseli<"ii  i-r  vnin  <  tepäokk(>ndukteur  uiul  diesem 
gegenüber  an  der  Bestimmung^-,  bezw.  Über- 
gangsstaticni  durch  die  Gepäckexpeditien  sn 
Bescheinigen. 

Auf  den  belgischen  und  französischen 
Bahnen  bestehen  ähnliche  Binriflbtungen ;  als 
Begleitdoknmoit  dient,  wie  Torerwähnt,  die 
nFinille  de  nrate*. 

14.  Obliegenheiten  des  Piirkinei^ters 
(G  e  p  ä  c  k  s  c  n  a  f  f  n  e  r  s ,  Ii  e  p  ä  c  k  k  o  n  d  u  k- 
teursi  während  der  Fahrt. 

Der  Packmeister,  GepäckschafTner,  Gepäck- 
kondukteur hat  die  zur  Beförderung  gelangen- 
den Gejiäckstücke  zu  übernehmen,  die  etwa 
Torgeschriebenen  Gepäckabgabenachweise  su 
flibren  viid  fitr  nreekmtfiige  nnd  siebere  Ver- 
ladung  der  Sendungen  zu  sorgen. 

Das  Gepäck  muß  in  dem  Gepäckwagen  derart 
geordnet  werden,  daß  die  auf  den  Zwi.-<  hen- 
stationen  anssuUefemden  Stöcke  ohne  Aufent- 
halt, und  du»  daft  UniseUiohten  des  ttbrigen 
Gepäcks  nötig  wird,  herausgegeben  werden 
können. 

Während  der  Fahrt  müssen  die  rorgenannten 
Bediensteten  die  ihnen  anrertrauteu  BePirde- 
nmgsgegenstände  beaufsichtigen  und  dafür 
Sorge  tragen,  daß  nichts  davon  rerloren  gehen 
oder  beschädigt  werden  kann. 

Wihrend  aer  Fahrt  entdeckte  Yerluste  oder 
Beschädipini'.'i  n  sind  auf  den  deutschon  Bahnen 
im  Gepäcküuittungsbuch,  auf  den  österreichi- 
schen EisenmhneB  aber  auf  dem  Abgabsrer- 
leichnis  Torzumeriton  nnd  zu  unterschreiben. 

15.  Übergabe  des  Gepäcks  Tom  Zug 
an  die  Station. 

Auf  Grund  der  von  den  Packmeistem.  Ge- 
pieUondukteuren  schon  während  der  Fahrt 
in  treffenden  Maßnahmen  erfolgt  die  Übeigabe 


des  Gepäcks  und  der  dazu  gehiVrigen  Begleit- 
papiere, nnd  zwar  ür  Deutschland  mit  Gepäek- 
qnittungsbncb.  in  Österreich  mit  Abgabsrer- 

Zfiehnissen.  Die  Kintnigung-'U  in  di'-se  Iteiden 
Ubergabsdokutuente  erfolgen  in  gleirher  NN'eise, 
wie  bei  der  Aiifgabe. 

Falls  (las  (iepack  die  Abgabsstation  blot 
transitiert,    erfolgt    die    l'bergabe    des  Ge- 

Iiäeks  au  den  Paekmeister  ( Schaffner ),  Gepäok- 
:ondukteur  des  anschließenden  Zugs  mittels 
Gepäck'iuittungsbuehs,  becw.  bei  Oster- 
reichischen Kisenbribnen.  insofern  es  sieb  um 
einen  Ansehluü  an  die  eigen»-  I.inie  handelt, 
mittels  Abgabsrerzeiohnisses ,  im  Fall  des 
Anschlusses  an  eine  firemde  Bahn  mittels 
Übergangsverieichnisaea.  Die  sninmarisehen 
.Vbsrblüs-.'  im  .\bgalw-,  bezw.  Übergiings- 
verzeichnis  \v»i'bn  seitens  des  übergeben- 
den GepäcklsMV'iukieurs  in  das  Vormerkbuch 
übertragen,  in  web  hem  die  f'beniahme  durch 
den  Obernehmenden  Hedienst<'ten  zu  bestätigen 
ist.  Ktwaige  Anstände  sind  in  m  .\1h,'i1>— , 
bezw.  Übergangsverzeicbnis  einzutragen  und 
yon  dem  übergebenden  Organ  su  bestätigen. 
Findet  aber  ein  Zutr  in  einer  Abzweigstation 
keinen  direkten  .\nscliluJi,  .>*o  erfolgt  die  Über- 
gabe des  <Tepäcks  in  dieser  in  derselben  Wiise^ 
wie  in  der  Bestimmungsstation. 

Die  Übernahme  des  Gepleks  auf  der  Bm- 

Sfangsstation  erfolgt  sofort  naeh  der  .\nl/unft 
es  i^ugs  am  Packwagen.  Der  diensthabende 
Beamte  hat  sich  hierzu  mit  den  erforderlicheil 
Gepnc'ktriigern  bei  Ankunft  eines  'yA>'\\  Zugs 
mit  Personenbeförderung  rechtzeitig  am  l'ack- 
wagen  einzufinden.  Hei  der  .Abnahme  und  bei 
Feststellung  etwaiger  Bemänglungen  auf  der 
Empfangsstation  ist  in  gleielier  Weise  wie  bei 
der  Übergabe  an  den  Zugbeamten  auf  dar  Ab- 
gangsstation zu  verfahren. 

Cnabgefertigtes,  d.  i.  gegen  Nachzahlung 
der  Thmsportgebfthren  mitgenommenes  Gepäci 
bat  der  Packmeister  derjenigen  Gepickabnrtl* 
gungsstelle.  w.  bhe  die  Nachbehandlung  TM^ 
nehmen  soll,  besonders  zu  übergeben. 

In  ähnlicher  Weise  vollzieht  sich  auch  in 
anderen  Ländi  i  n  dif  l'bcrLrabi-  des  Gepäcks  an 
die  Bestiiumung>station  gegen  iiückstellung  der 
Begleit]iapien>  und  Bestätigung  in  dem  bierfOr 
bestimmten  Übergabsbucb. 

Von  dem  .Augenblick  an.  als  der  Gepiek- 
beamte den  Übemahmsscbein  unterfertigt  hat, 
wird  er  für  das  Gepäck  verantwortlich,  bis  er 
dasselbe  den  Berechtigten  ausgefolgt  bat. 
Wenn  sich  daher  Ab^ge  oder  XoUi  in 
schlechtem  Zustand  Torfinden,  muft  er  dies, 
bevor  er  den  Empfang  dcrM-ll'en  l»e>tatit't.  auf 
dem  Übergabssebein  feststellen.  Die  (iejiäck- 
beamten  müssen  die  Begleit.seheine  aufbewanren, 
um  dif^elben  mit  den  (i'-pack-eheinen.  welche 
ihnen  von  den  Keisendeu,  zum  Zweck  der  Be- 
hebung ihres  (H']>iicks,  ttbergebcn  werden,  Ter- 
gleichen  zu  können. 

16.  Auslieferung  des  Gepfteks  an  den 
Reisenden. 

Die  Auslieferung  des  Gepäcks  gegen  Rück- 
gabe des  Gepäckscheins  findet  (§  'l^  de«  Be- 
triebsreglements) im  Qesohäftsranm  der  Qepäck- 
abfertigungsstelie  der  Bestimmungsstation  statt. 
Iv  i  einer  Reihe  von  Bahnen  iso  z.  B.  bei  den 

{»reußiscben  und  Indischen  Staatsbahneni  wird 
lie  Ausfolgung  aut  \Vun>ch  des  Reisenden  nadl 
ordnnDgsmifliger  Entladung  am  GepAckwagan 
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zugelassen ,  insofern  Zeit  tmd  ümstiinde, 
sowie  Zoll-  uüd  iiteuervorschriften  gestatten. 

Ebenso  wird  bei  einzelnen  Verwaltungen  die 
Bttokgabe  des  Gepioks  äber  Wunsch  de«  Bei- 
wnden  mtif  einer  Zwisehenatation  «ogslasseit 
fso  auf  den  pronP;!  h  -n  St;iatsbalin(.'n,  auf  öster- 
roicliischen  und  bchwci^er  Bahueii);  tu  diesem 
Fall  wird  der  dem  Reisenden  abgenommene, 
mit  der  Bemerkung  „Gepäck  atta^hindigt" 
Tersehene  Gepäckschein  dem  Packmeister  &Mr- 
gcboii,  welcher  denselben  der  Bestimmungs- 
station an  Stelle  des  Gepäcks  abzugeben  hat. 
Kine  Erstattung  der  Gepäoktaxe  f&r  die  nicht 
durch  fahrene  Stnoke  findet  in  s<debiui  FäUen 
nicht  statt. 

Ähnliche  Bestimmungen  gelten  auch  für  die 
i  t  a  1  i  e  u  i  s  c  h  e  n  Bahnen  mit  der  Maßgabe  iedooh, 
daft  di»  Tu»  rftekentattet  wird«  fdb  du  Ab- 
nalinie  de«  G«pftok8  auf  der  AbKaogtttation 
erfolgt. 

Hat  die  Empfangsstatkn  btf  Nachrechnung 
der  Gepäcktaxen,  welche  sie,  wenn  thtmUch,  bei 
Äusfolgung  des  Gepäcks  vorzunehmen  hat,  fest- 

ge.stellt,  daß  die  letztere  zu  niedrig  berechnet 
wurde,  .so  ist  dieDifferena  bei  Äusfolgung  des  Ge- 
päcks t'iuzuheben  und  in  den  Gepäckseheinen. 
sowie  den  Talons  ifftüllrf;  ih'  roiitf)  zu  bemerken. 
Der  Empfänger  kann  bei  der  Ausfolgung  des 
Gepäcks  die  Naehwage  verlangen. 

Auf  größeren  i>tationen  ist  vielfach  die  £ia- 
liobtang  fetroffen,  daß  die  Eisenbabn  durch  die 
Gepäckträg  r  nrli^r  durch  sonstigr  Unternehmer 
das  angekommene  Gepäck  (eventuell  auch  das 
zur  Aufgabe  zu  brii^ende  Gepäck)  Ober  Wunsch 
der  Beisenden  Tom  fifthnhof,  bezw.  nach  demsel- 
ben gegen  einen  fes^esetsten,  nach  Gewicht, 
Entfernungen  und  Tag«Bsett«n  abgestuften  Tarif 
verbringen  läi^t. 

Wird  der  Gepäckschein  nicht  vorgewiesen, 
so  wird  da.*;  Gepäek  in  Deutschland  und 
Österreich  nur  nach  vollständigem  Ausweis 
der  Kmpfangsbcrechtigung  gegen  Ausstellung 
eines  Reverses  und  nach  ümstauden  gegen  Sicber- 
beit  ausgefolgt. 

In  der  Schweiz  hat  die  Bahn,  wenn  der 
Gepäckschein  nicht  vorgewiesen  wird,  weder  das 
Becbt,  noch  die  l'tlieht,  das  Gepäck  auszufolgen, 
ao&er  venn  der  JSeklamiaat  sein  £igentumsrMbt 
▼Ollig  naebweist  und  einen  Rttren  ausstdlt, 
oder  nadi  Umstanden  ■  'i  ■  b-m  amtlieb  k^in- 
Statiertöu  Juhalt  der  Gei'Rckkülii  entsprechende 
Kaution  leistet  (§  34  Transportreglcment). 

In  Belgien  folgt  der  Stationsvorstand,  falls 
der  Reisende  den  Gepäckschein  verloren  hat 
und  denselben  der  Bestimmungsstation  nicht  zu- 
rücksteUea  kann,  nachdem  er  das  Eigentumsrecht 
des  reldaaii«r»nden  Beisenden  an  dem  Gepäck 
eenan  festgestellt  hat,  das  Gepäck  gegen  eine  auf 
der  Frdchlkitrte  abzugebende  Empfangsbestäti- 

fung  aus.  Diese  BestäUjning  ist  auch  vom 
tationsTorstand  in  untnnrtigen.  Die  Wurdi- 

fung  der  smn  Naobtrsis  des  Eigen  tamsreehts 
es  R'-ist-nden  dienenden  Umstände  steht  dem 
Stationsvorstaud  zu.  Im  Zweifei  sind  die  Schlüs- 
sel Tomnreisen  und  ist  der  Inhalt  bekannt- 
zugeben, wonach  die  ÜbcreinstimninDg  unter- 
sucht wird. 

In  Kufjland   i-t   diT  Reisende,  falls  ihm 
der  Gepäckschein  in  Verlust  geraten  ist,  ver- 
pflichtet, sein  persönlicbes  Eigentum  an  dem 
Gepäck  iiacbzuweis.'U  Es  wird  ihm  dasM-lbi'  • 
dann  au.sgefolgt,  wenn  er  einen,  alle  Merkmale 


der  von  ihm  in  Empfang  genommenen  Gepick- 
stücke, sowie  seinen  Namen,  Stand  und  Wohn- 
ort enthnltsndin  Eravfta«ebMn  imtanslduiat 
bat 

17.  BebandlnngTOtt  Gepäck,  welches 

nicht  rechtzeitig  bezogen  wird.  Lager- 
eid, Verkauf  des  unanbr inglichen 
epäcks. 

Bezüglich  des  Gepäcks,  welches  nicht  in 
der  festgesetzten  lagerzinsfreien  Zeit  behoben 
wird,  geht  der  Frachtvertrag  in  einen  Ver- 
wahrungsvertrag über.  Nach  Ablauf  der  lager- 
zinsfreien Zvit  ist  die  Eisenbahn  berechtigt, 
für  die  Verwahrung  das  tarifmäl>ige  Lagergeiii 
zu  berechnen.  Die  lagerzinsfreie  2«eit  het^t  in 
Deutschland  und  Osterreioh  S4  StmidMl 
nach  Ankunft  des  Qefioks. 

Nabesu  gleiche  Bestimmungen  gelten  an«b 
für  die  Eisenbahnen  in  der  Schweiz,  Italien. 
Belgien,  England,  lu  Belgien  und  Italien 
>  wird  bei  Berechnung  des  Lagerainses  jeder  Tag, 
während  dessen  die  Aufbewahrung  erfolgt,  ur 
voll  gerechnet,  ohne  Rücksicht  aui  die  Stunden» 
zahl,  durch  welche  am  ersten  und  Istltdl  Tag 
die  Aufbewahrung  dauerte 

In  Frank  reich  ist  da>  Gepäck  dem  La|rer- 
geld  zu  unterwerfen,  falls  das^^elbe  nach  Ankunft 
destiuts  in  der  Bestimmungsstation  bis  zudem 
Zeit(>mikt  nicht  abgrholt  ist,  in  Welchem  dis 
Gepäckausgabe  geschlossen  ist. 

BesQgUd)  der  Bdiandlung  von  unanbring« 
lichem  Gepäck  gelten  in  Deutschland  und 
Österreich  dieselben  Bestimmungen,  wie  selbe 
nach  §61  des  Betr.-It^l.  für  Frachtgüter  fest^ge- 
setatsind.  Danach  ist  die  £is«nbabn  herecht^ 
sobsbes  G.  ohne  weitere  FOnnliebkeit  best- 
möglich, und  zwar  Güt<;r.  die  dem  schnellen 
Verderben  ausg<»s(.'tzr  sind,  ohne  Venug,  alle 
anderen  frühestens  vier  Wochen  nach  Ablanf 
der  lagerziusfreien  Zeit  zu  verkaufen. 

In  der  Schweiz  kann  die  Kisenbahn  (§42 
des  Transportregleuients),  wenn  das  Gepäck  nicht 
innerhalb  UU  Tagen  abgenommen  wird,  dasselbe 
unter  Anseile  an  den  Beteiligten,  wenn  eine 
solche  möglich  ist,  bei  .«ich  selbst  oder  bei 
eiueui  Dritten  auf  Gefahr  und  Kosten  des  ße- 
j  rechtigten  ein  Jahr  aufbewahren  oder  auf- 
i  twvaluen  lassen.  Nach  Ablauf  des  Jahrs  sind 
I  die  Verwaltungen  bereebtigt«  die  StQeke  amt> 
lieh  zu  Gunsten  des  Berechtigten  versteigern 
zu  lassen.  6iüd  jedoch  Gepäckstücke  dem  Ver- 
derben ausgesetzt  oder  declct  ihr  mutmaftlicher 
Wert  nicht  die  Lagelkosten,  so  können  diese 
Gepäckstücke  sofort  auitlich  oder  au&eramtlich 
Verkauft  werden  Nach  Ablaut  der  Verjähroog»- 
frist  fällt  der  Erlös  der  Bahuaustalt  zu. 

Das  beim  aui^eramtliohen  Verkauf  zu  beob> 
achtende  Verfahren  richtet  sich  nach  d-n  Be- 
stimmungen über  den  Verkauf  von  Frachtgütern 
(§  lOll  des  Transportreglements). 

In  f  rankraiob  üDergieht.  wenn  der  Bei« 
sende  binnen  seebs  Monaten  das  Gepiok  nidit 
hebebt,  die  Eisenbahn  dasselbe  an  die  Admini- 
stration der  Domänen  zur  Veranlagung  des 
Verkaufs.  Dar  SgentUmcr  des  Gepäcks  hat  dna 
Recht,  binnen  zwei  Jahren  den  Verkaufserlö.s  sn 
I  reklamieren.  Nach  Ablauf  dieser  Frist  verfalit 
der  Erlös,  nach  Abzug  der  Transportspesen  und 
sonstigen  Auslagen  zu  Gunsten  des  Staats. 

Wenn  die  Kolli  der  Gefahr  des  Verderbens 
unterliegen,  kann  die  Ei  iib  ihn  vor  Ablaaf 
I  der  sec^  Monate  den  Verkaui  veraulasseo. 
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In  Bcly^ien  wird  Gepäck,  welches  nicht 
behoben  wird,  nach  Ablauf  ron  sechs  Monaten 
oaeh  MaAgabe  der  einachlägigeu  geaaldioluii 
und   re^emantariaölMB  Betamnuagen  tw- 

In  Italien  darf  die  Untersuchung  und  der 
Verkauf  dtf  »nrtofcgelaaeaiiea  Qepickstftek» 
nicht  Tor  Ablauf  Ton  seebs  Monaten  mit  dem 

Tag.  ein  welchem  dieselben  auf  dem  Hahnhof 
in  Verwahrung  >?enommen  wurden,  stattfinden. 
Bei  fwderbUchen  Gegenständen  k:mn  die  Öff- 
nung und  der  Verkauf  for  Ablaof  von  sechs 
Monaten  stattfmden. 

In  Rußhind  ist,  fal'-  rirp.Tck  nicht 
innerhalb  24  Tagen  nach  Aaiiunit  in  der  Bestim- 
Bvngistatioii  abgeoommen  wird,  eine  dreimalige 
Bekanntmachung  hierüber  in  den  Zeitungen  zu 
erlassen.  Wenn  hiernach  binnen  vier  Monaten 
nach  der  lotsten  Bekanntmachung  die  Abnahme 
nkbt  arfolgt,  wild  das  Qepäck  öffentlich  Terkaoft. 
Wihrend  der  ersten  «4  Ti^  bleibt  das  Gepick  in 
Verwahrung' der  Bestimmungsstation,  nin  h  Ver- 
lauf dieser  Frist  kann  das  <}epäck  nach  dt  in  Er- 
iiK-^'-en  der  Bahnverwaltung  zur  weiteren  Auf- 
bewahrunfT  an  eine  C>  niralstation  abg^eben 
werden.  Das  aus  d<  ruV.  rk:i\it'des  Gepiick.s  gelöste 
Geld  wird,  nach  Ab/.Uf;  di  >  der  Eiseniialm  zu- 
stehenden Betrags,  in  einem  staatlichen  Kredit« 
institat  tinsbar  binterlegt  Wird  binnea  Jahres- 
frist nach  der  letzten  Uckanutmachung  von 
niemand  ein  Anst^^ruch  auf  den  betreffenden 
Betrag  erhoben,  so  wird  derselbe  an  die  Pen- 
mm-  oder  Unteratütsoogskasse  der  betreffen- 
den ßsenbahn  sbgefftbrt 

F<  hlciMle  .  Überzähliges  oderbe* 

geh  a  (1  i    t  e  s      ypä  ck. 

r.ilis  G'  pa  kstücke  fehlen,  besehädigt  ein- 
gehen oder  ub-Tzahliir  sind,  i-t  im  Bereich  des 
V.  I>.  E.-V.  nach  der  Dienst  au  Weisung,  betref- 
fend da.-i  Feststellung?-,  Melde-  und  Nachfor- 
»cbungsTerfabren  bei  fehlenden,  aberuhügen, 
besebidigten  oder  mit  einer  Oewtchtsminderung 
nn^ekommenenOefiokstadcai  ottdGtttera  tot^ 
zogi^jien. 

Ähnliche  Bestimmungen  über  die  Nachfor- 
schung nach  dem  Verbleib  fehlender  Gepäck- 
stflcke,  sowie  die  Anceige  tiber  die  in  einer 
Station  fUnTzähligen  Gepäckstücke  bestehen 
auch  aul^er  dem  Bereich  des  V.  D.  E.-W 

19,  Kassa-  und  Rechnungsführung. 

Eine  wichtig;. •  Aufgabe  der  G.  i.«t  die  Ver- 
einuahiuung  und  Vern-clinuny;'  der  einiT'  hobenen 
Gebahren. 

Bei  den  G.  der  meisten  Bahnen  werden 
Qspiekkaesenjonmale  geftthrt,  «eklie  sog^  und 
tagaweiso  abgeichlosseu  werden;  anderwärts 
Anrt  mau  die  Kassenbücher  nicht  nach  Zügen, 
sondern  nach  Gepäckscbeinheften. 

Auf  Gründls^  des  Journals  oder,  wo  solche« 
nicht  geführt  wird,  auf  Grundlage  der  Stimme 
der  Gepäckscheinh '  ft..'  werden  die  Einnahmen 
in  Monatsöbersicht«!u  «ingetragen,  und  diese 
an  die  Kontrolle  eingeschickt. 

Die  Einnahmen  der  Gepäckkassen  worden 
entweder  täglich  oder  in  sonst  festgesetzten 
Zeitabschnitt.'!!  an  die  Stationska.ssen  iStations- 
rorsteher.  ätationseinnebmer)  und  von  diesen 
terminwei!«  an  die  Direktionskassen  abgeführt. 

Die  den  Reifenden  abgenommenen  Gepäck- 
scheine werden  gewöhnlich  mit  den  vom  Pack- 
Heister  abgegebenen  Talons  zunammengeklebt 
and  mit       Stimmen  der  Torbrauditen  Ge- 


j  pickscheine,  sowie  mit  den  uiibntuchbar  gewor- 
oenen  Gepäckscheinen  an  die  Kontrollstellen 
tenninmÄßig  eingesendet 
j       Auf  den  preußischen  Staafsbahnen  is't 
:  nach  Abgang  eines  jeden  Zug^,  bezw.  in  der  vor- 
I  geschriebenen  Periode  die  Kinnahme  aus  dem 
Gepäckrerkehr  su  ermitteln  and  sind  die  vor- 
handenen Bsrelnnahnen  an  die  biem  be- 
stimmte Kasse  gegen  Quittung  abzuführen. 
Die  monatliche  Gepackrechnuug  zerfällt: 

a)  In  eine  Speetalrechnung  über  das  avf 
Gepickscheine  ohne  vorgedruckte  BestiromnngS» 
Station  abgefertigte  Reisegepäck  und 

b\  in  eine  Monatsrekapitulation  ftb^  den 
gesamten  Gepäckverkehr. 

Die  Eintragungen  in  die  Speeialreeh- 
nung  haben  zufiweise  nnd  getrennt  nach  Em- 
pfangsstationen ohne  IJntor.ichied  des  Verkehrs 
zu  erfolgen.  Insoweit  Gepäckscheine  mit  vor- 
Kedruokter  Bestimmungsstation  cur  Verwendung 
Kommen,  bilden  die  Btämme  derselben  sngleira 
die  Specialrechnnng  Uber  den  Verkehr  mit  diesen 
Stationen. 

Zu  der  Monatsrekapitulation  ist  das 
j  Formular  der  Specialrechnung  zu  verwenden, 
I  und  werden  in  dieselbe  am  Slonatsschlut  die 
Stationen,  nach  weKh-n  eine  Gepai  kaltt'ertigung 
stattgefunden  hat,  nach  vorgeschriebener Bemen- 
folge  und  so  geordnet  aufgeführt,  daß  nach  dem 
voranzn<5te!lenden  Lokalverkehr  dieser,  nnd  die 
'  einzelnen  direkten  Verkehre,  jeder  für  aich  ab- 
geschlossen, erscheinen. 
I      Aus  der  Speciatrechnung  sind  neben  den 
I  monatlichen  Oeldbetrigen  nur  die  Ö«wichts- 
summen,  aus  d''ii  Sfniumen  außerdem  nocli  die 
,  Nuramern  der  verwendeten  Gepäckscheine  in 
'  die  Rekapitulation  zu  fibertragen    Am  Solüttlk 
der  Rekapitulation  ist  dun  }i  Zti«:nmmenrechnung 
der  einzelnen   Vcrkehrssummen   die  gesamte 
Munatseinnahme  au.«  dem  Gepäckverkehr  zu 
I  ermitteln.  Die  Versandreobnungen  sind  am  6. 
I  jeden  Monats  an  die  VerkebrskontroUe  einra- 
reichen. 

Bei  den  cl saü-lothringisc h e n  Hahnen 
trägt  der  Expedient  am  Tagnschlu£,  d.  h.  vor 
Abgang  des  ersten  Zugs  am  nächstfolgenden 
Tag  auf  Grund  der  in  den  Oenäckseheinneften 
zurückgebliebenen  Stämme  nie  expedierten 
Gepäckstücke  stationsweise  summariscn  in  die 
Monatsübersichten  ein,  ermittelt  die  Sollein- 

I  nähme  für  Gepäckfrncht  und  vergleicht  dieselbe 

I  mit  der  „Isteinnahme"*,  wobei  etwaige  Diffe- 
renzen aufzuklaren  ^ind 

Der  Expedient  hat  bis  zum  l.  jeden  Monats 

I  die  MonatsHbersiebt  tiber  den  vergangenen 
Monat  abztischüefjen  und  an  die  Betriebskon- 
troUe  einzureichen;  dieselbe  muß  den  Gepäck- 

'  Versand  des  betreffenden  Monats,  die  hierfür 
erxielte  Einnahme,  sowie  die  Nebeueinnahmen 
nachweisen.  Zugleich  mit  der  Rechnung  sind 
die  Stämme  und  die  abgenommenen  Gepäck- 
scheine  einzusenden.   Die    letzteren  muaaeu 

;  zuvor  mit  (b  u  vom  Packmeister  abgegebenen 

!  zugehörigen  Talons  zusammengeklebt  und  nach 
Abgangsstationen,  sowie  nach  derNummernfolge 
geordnet  werden. 

GefNiokexpedienten  haben  die  Einnahmen 
iedes  einseinen  Tigs  an  dto  StatiMtdEaiBe  abftt- 

'  liefern,  welche  dieselbe  an  die  Huptkasse  be- 
fördert. 

Bei  den  badisolien  Staatseisenbahnen  er- 
I  folgen  die  Eintragnngen  in  die  Gepäck  nach- 
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Weisungen,  welche  i^r-  f  rennt  nach  hiidi^r-hen  und 
nach  fremden  fjtati<ni.  ti  zerfallen,  taglich  auf 
Orund  der  in  den  Manualen  verbliebenen  Stamm- 
teile.  Am  Schlul^  des  Monats  wird  die  Ge- 
pioknaehwviBQng  stationsweiae  «nanunftnee- 
stellt.  iiui  Kojtf  tnner  jeden  Station,  für  wel^e 
ein  besonderes  Manual  mit  vorgedruckter  Be- 
stimmungsstation vorhanden  ist,  die  erste  und 
letzte  Nummer  der  im  Lauf  de»  Monats  ver- 
wendeten Manualteile,  auf  dem  Titelblatt  oben 
die  erste  un  1  1-  rztc  Nummer  der  Manualteile 
der  aligemeineu  Manuale  vorgemerkt  und  die 
sich  ergebenden  Stationiüsummen  auf  dem  letzten 
Blatt  der  Nachweisuiiir  nach  den  oben  ange- 
gebenen IIau))t-  und  L'nterabteilungeu  derart 
zusammengestellt,  daß  je  eine  Qeaamtnimme 
flkr  UeiHick  gezogen  wird. 

Du  Gepiekkassen  liefern  ihre  Einnahmen 
tftgUch  an  die  Stationskassen  ab. 

Sämtliche  G  haben  Uber  die  monatlichen 
El^ebnisse  der  Kei^egepiickreehnuiig  außerdem 
fftr  statistische  Zwecke  Jahresdarstellungen 
•tationsweise  zu  fahren,  welche  allmonatuoh 
Mif  Orund  der  ab^'.'~' hlo--v.  n  Rechnuiigniadk- 
Weisungen  zusammeugeätellt  werden. 

Bei  den  sächsischen  Staatseisenbahnen 
hat  die  G.  am  TapessehluT).  d  h  nach  Abgang, 
bezw.  Ankunft  des  letzten  Zujis  eines  Tags, 
jedenfalls  aber  vor  Ejmedierimg  des  ersten  Zugs 
des  nächstfolgenden  Tags  die  sarückbebaltenen 
Bester  (Stimme)  der  Gepiekididne  in  allen 
Kinz'lhf'frägen  stationsweise  abzuschli<  Cni  und 
hieriiacli  die  Tageseinnahme  an  Gepaikl rächt 
zu  berechnen,  uhne  Unterschied  der  Ergebnisse 
für  Lokal-,  Privatbabnen  und  direkten  Verkehr. 
Die  80  gewonnene  Summe  ist  mit  der  betref- 
frn  li  n  i'.itt  innahme  zu  vergleichen,  etwaige 
Difl'ereiueii  sind  sofort  aufzuklären.  Die  Aus- 
rechnungen d'  r  Tageseinnahmen  liiul  bis  nach 
lionatsschluß  aufzubewahren. 

Jede  G.  hat  ein  Kassenjournal  (Gepäck- 
kassenbuch)  zu  führen  und  in  dasselbe  die  täg- 
iiclieu  Einnahmen  an  Gepäckfracht  einzutragen. 
Das  Kassenjoumal  ist  dekaden-,  sowto  monats- 
Wei<e  abzuschliefj' II 

Nach  Ablaut"  einer  jeden  Dekade  sind  die 
im  Kassenjournal  aufgeführten  Ta^ssnmmen 
der  Dekade  in  einen  JNachweis  einsutragen, 
welcher  am  ersten  Tar  der  neuen  Dekade  an 
die  Kontrolle  einzusenden  ist.  D -r  X  u  hweis 
der  III,  Dekade  hat  überdies  eine  liekapitu- 
lation  aller  drei  Dekaden  zu  enthalten. 

Die  G.  haben  die  Bareinnahme  an  Gepäck- 
fracht in  den  vorgeschriebenen  Fristen  mit  Liefer- 
schein in  einer  Summe  zur  betreffenden  Sta- 
tionsgüterkasso  einzuliefern.  Am  Schluß  jeden 
Monats  ist  die  ganie  Schuld,  bezw.  der  Best 
der  Kinnahme  für  den  abgelaufenen  Monat  un« 
gesiunu  an  die  Guteikasse  abzuliefern. 

Im  Lauf  des  Monats  haben  die  G.  auf  Grund 
ihrer  Ü^ister  eine  Beciunnog  ttber  das  beför- 
derte Beiseffepiok  anzulegen.  In  diese  Redinnnf^ 
sind  die  im  1. auf  de-  Monats  nach  j.  <l-  r  einzelnen 
Station  transportierten  (iepäckiiuantitaten  und 
die  daflkr  berechneten  Frachten  u.  s.  w.  in  Tages- 
summen einzutragen.  Die  Nadi weise  sind  spä- 
testens am  5.  des  nachfolgenden  Monati«  an  die 
Konindle  eiuzu>>nden.  nachdem  >ie  gehörig 
summiert  und  mit  einer  stationsweisen  Beka- 
pitulation  versehen  worden  sind. 

IJei  den  n s t  e  rr e i r- h i «ch n  Staatsbahnen 
dienen  als  Grundlage  für  die  GebühreuTerrech- 


nung  über  abgesendete-  Reisegepäck  die  Ori- 
giualniederschriften  der  Gepackrecepisse  für  den 
Lokal-  und  den  inländischen  Vcrijaudverkehr, 
für  den  Auslands  verkehr  die  Stämme,  bezw. 
Originalniedersehriften  der  GepiekreoepitM,  je 
nachdem  juxtierte  oder  paittbll«  GefiMEMheine 
in  Verwendung  kommen. 

Als  Grundlage  der  Verrechnung  von  Neben» 
gebühren  bei  der  Gepäckabgabe  dienen  die 
betreffenden  eingezogenen  Gepickscfaeine,  benr. 
die  Lagergeldaus wei.'.i'. 

Alle  verwendeten  Genäckrece^isse ,  bezw. 
juxtierten  Gepäckscheine  und  tSgheh  eiaseln  ia 
die  betreffenden  Rechnungen  einzutragen 

Die  von  Stationen  der  fremden  österreichisch- 
nngarisohen  Behaen  oder  von  fremden  Trans- 

portunternehmungen  anlangenden  Gepäckref-e- 
pisse  sind  bezüglich  der  Expeditionsdaten,  ein- 
schließlich des  TaxgewichtvS  für  jede  Ver'^amib.ihn 
I  und  ßoute  in  Je  eine  JSeehnung,  jene  aus  dem 
AndtBdtftrkeferBMh  Anhefttingan  die  Gepiek- 
kontrollen (Packmoisterkarten)  täglich  in  für 
jede  Versandstation  und  lioute  getrennt  aufzu- 
legende Rechnungen  einzutragen. 

SftmUiche  Au&nbireohniingen  sind  amSohluA 
jeden  Tags  rneksTehtiieh  dar  AanU  der  Elp»- 
ditionen  und  <ler  Einnahmen  in  jeder  Valuta 

I  mit  Blei  abzuschließen. 

Die  erlangten  Summen  sind  in  einem  Jour- 
nal, welches  für  jede  vorkommende  TarifwÜi- 
rung  gesondert  zu  führen  ist,  aufzuwickeln. 

Die  Abfuhr  der  Einnahmen  bat  durch  den 
Gepäckkassier  täglich  persönlich  an  die  Stations- 
kasse gegen  Bestätigung  im  Journal,  bezw. 
Kassajournal  zu  erfolpen. 

Die  in  dem  Journal  sich  ergebenden  Gesamt- 
ziffem  des  Empfangs  und  der  Ausgabe  sind 
am  SchluD  jeden  Tags  nach  Matgabe  der  vor- 
:  handenen  Rubriken  in  das  Haupfjourual  tu 
übertragen. 

i  Der  Abschluß  sämtlicher  Gepiekrechnongeii 
I  nnd  des  Lagergeldausweiae«  hat  sofort  lUMsli 

{  Ablauf  d'  s  Monats  zu  geschehen,  wobei  die 
mit  Blei  ermittelten  Tagesabschlüsse  zu  besei- 
tigen sind. 

Die  Ergebnisse  der  Bechnun^n  Qber  das 
im  Lokal-  und  inländischen  Verbandverkehr 
angekommene  Reisegepäck  sind  auf  bosondonn 
Drucksorten  zu  rekapitulieren. 
I      Die  Rechnungen  über  das  im  direkten  Ans- 
I  landsverkehr  angekommene  Reisegepäck  sind 
<  ebenfalls  am  Ende  jeden  Monats  in  allen  ihren 
j  Teilen  abzuschließen  und  deren  Ergebnisse  in 
der  gleicfaen  Weise  wie  jene  (Iber  das  abgesen- 
dete Iteis^p&ck,  also  Terkehrs-  und  fönten- 
I  weise  auf  einer  eigenen  Drucksorte  ebenfalb 
zu  rekapitiüieren.  ScblieDlich  ist  auch  das 
Hauptjonmal  in  allen  Babriken  «bsneehHefieo. 
Über  die  gesamten  Einnahmen  aus  dem 
I  Reisegepäck transjjjort  sind  getrennte  „Uaupt- 
!  nachwei^ungen*  in  doppelter  Ausfertigung  rar 
den  Lokalverkehr  unu  für  den  direkten  in- 
ländischen und  ausländischen  Verkehr  auf  je 
einer  besonderen  Draoktorte  zu  verfassen. 

Bei  den  Schweizer  Bahnen  erfolgt  diA 
Abfuhr  der  Transport^-innahmen,  bezw.  der  Gut- 
scheine t'iir  Sendungen,  für  welche  (wie  z.  B. 
bei  Miiitartransporten I  die  Trausporttaxen  von 

'  der  G.  nicht  bar  zu  erheben  sind,  an  den 
Stationseiunehmer  täglieli.  die  Beohnangabgnte 

.  dekadeuweise  und  moualiicU. 
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Die  TraDsport-  uuil  Kmpfangscbeitit:'  für 
wgokommeae  Seadungen  aiua  MiyfiUtig»t  zu 
«mbumIb  ind  ddaid«niNiae  an  «Mi  Sätions- 
einoehm«r  m  Baate  der  BHmbAontxoUe 

abzuliefern. 

Auf  den  italienischen  Bahnen  b««dinet. 
aoUld  der  letzte  Zn^  d««  Ta^  abgc^guigui  ist, 
der  Gepäckbeamte  dw  «iBgebobeoen  (teMbren, 
indem  er  1;  ia  den  Hatriken  eiii.k'>  ^t'llteu 
Gebahreu  summiert.  Gleichidtig  mii  der  Ab- 
lieferung der  EiunabnMffli  ftWgiebt  der  G«pick- 
bcamtf  (jfiij  StationsTorstand  sein  Conto  oor- 
ivnf<j.  Da.'i  Lonto  oorrente  besteht  au^  drei 
■l\iltii:  Dfbit,  Kmiit  und  Saldorest.  Das  Debit 
vird  durch  den  für  die  Crepickseadaogen  ein- 
f«hob«iieD  Betrag  d«r  GebBhren.  des  Lager- 
zinsps  (Ankunft  und  Alijr;inp:i  und  durch  die 
treu  d«a  Abteilungen  für  Tartt'  uad  Kinnahmen- 
koDtroUe  gestellten  Mängel  gebildet.  Das  Kredit 
bestellt  aus  den  an  den  Statioitsvorstand  abge- 
Gefcrten  BKräRen.  a  Contoeinnahmen,  ä  Conto- 
mäii^-  l.  aus  (ten  an  andere  DienstaweiK'«'  g*"- 
kisteten  Vorschüssen  und  endlich  aus  den  Out- 
babttDgtmänpln.  Der  Saldorest  mut  aus  dem 
B.-tra<r  gebildet  sein,  welcher  zu  Händen  des 
Ut'pxii;ik.Ueamt«u  belassen  wurde,  um  dem  Rei- 
senden wechseln  /.u  können,  und  muG  dieser 
Balderest  ak  I>ebit«aldo  ohne  Umändarang  dtf 
CMdaoffte  fttr  diu  niobsten  Tag  gebucht  werden. 

r»!'-  Stationen  itollcn  <!ii'  Rcohnun^  für  die 
Ge^Aik^^endungen  für  einen  ZfiirHum  ron  fftnf 
oder  zehn  Tagen  nach  den  diesfalls  bestehen- 
den Vorschriften  auf.  Die  Abn-chnung  erfolgt 
mittels  der  Übersicht  der  Gopackscndungen ; 
in  di«*si  lb<'  w.  rdi-n  unter  Beischluß  der  Ma- 
ttiken  fär  die  im  internen  und  itiUtenischen  Ge- 
aMÜMehaltadienst  beförderten  O^tidtsendungen. 
bezw.  unter  fieiscbltirj  der  ^fatriken  oder  der 
für  den  internationale u  \  c-rkehr  bestehenden  be- 
sonderen Scheinhefte  die  beförderten  Sendimgen 
in  fostiaufender  Beiheofolga  eioKetraoso. 

Bei  der  fransftsi sehen  Ostbahn  werden 
am  Ende  eines  icdi'n  Tairs  :  !!  K'  »lonuon  «i.'s 
€|epickscheinbucnH,  mit.  Ausuuiim*'  jemr  für 
die  Zahl  der  Reiseuden  unil  der  Kolli  sum- 
miert und  die  Einiialinieu  n;ioh  den  auf  die 
eigene  Gesellschalt  und  deu  auf  die  Anschlufc- 
bannen  entfallenden  Taien.  sowii-  dii'  Mnnipu- 
latioDs-  and  Stempelgebähmi  getrennt.  Hierzu 
werden  dann  die  efeotnellen  cSlmMhroen  aus 
dem  direkten  Verkehr  mit  fremd™  Biilmtu 
zugeschlagen.  Am  Ende  einer  Dekade  werden 
die  Tageseinnahmen  aus  den  allgemein«!  Tages- 
amnahmenregistym  reki^toliert. 

Attllerdem  wird  noch  von  den  Stationen  ein 
besond'TiT  Auszug' aus  den  Gciiäck-rlieinbiii  licrii 
hergestellt,  dt,  r  bloG  die  direkten  ijcpeilif  ioo^n 
von  Gepäck  nach  Stationen  von  anderen  tVan- 
zösischfu  und  trt'uid-n  Hahnlinien  ontbidf 
Dieser  Au^iug,  welcher  lür  die  Kontrolle  be- 
stimmt ist,  stellt  in  ier  Kolonne  der  Taxen 
nur  die  auf  die  Anschlußbahnen  entfallenden 
Anteile  dar.  Der  Gepickexpedient  liat  tSglieih 
dir-  Einnahmen  dos  vorhergehenden  Tags  an 
den  btatioDscbel  gegen  Kmpfangsbestittigung 
abzuliefern  und  sein  Debit  vnd  Kredit  in  dem 
Begistre  de  limiidation  auszuweisen.  Am  l  .  ii. 
nnd  21.  jeden  Monats  hat  der  Gepäekexpedieut 
uuter  gleichzeitiger  Abliefi  ruii^,'  der  Kiniialiin-n 
des  vorhergehenden  Tags,  dem  Stationschef 
fftr  die  abgelaafeoe  Dekade  au  fibergeben :  Die 
GapiakreojuinBgeo,  die  Stimme  der  Gepäck- 


scheine aus  den  internationalen  Verkehren  und 
sonstige  £el^,  worauf  der  Stationscbef  erst 
nach  genaner  Prttfung  der  gesamten  Verreoh- 

nongsdokumentp  dem  Expedit  für  die  pc!pi>teten 
GeliLbfuhreu  die  Be»t4ttigung  erteilt.  Dr.  lUiU. 

Gepäckaufbewahrung  [DepOta,  m.  pl.,  de 
hafiages^.  Bei  den  meisten  Bahnen  bestehen  auf 
gröl>eren  Stationen  Einrichtungen  zu  dem  Zweck, 
den  Reisenden,  welchen  es  wünschenswert 
erscheint,  sich  ihres  Gepäcks  während  eines 
kurzen  Aufenthalts  in  einer  Zwischenstation 
oder  vor  dt-r  .\bf.dirt.  bi-zw.  uach  Ankunft 
eines  Zugs»  xu  eüfiedii,'<n,  zu  ermöglichfU,  ihr 
Hand-  oder  sonstiges  (kleines)  Gepäck  vor- 
tiübergehend  in  Verwahrung  au  geben.  Die 
I  Übernahme  des  Gepäcks  in  die  Verwalimng 

feschieht  gep-'ii  cini-  iV.stgcs.'tztt'.  zunu-ist  pro 
'ag  und  Stück  lercchui'tö  Gebühr,  und  zwar 
,  entweder  unter  Haftung  der  Bahnanstalt  oder 
lediglich  uuter  persönlicher  Verantwortung  der- 
jenigen Person,  welche  zur  Übernahme  des  Ge- 
päcks in  die  Verw.tliruni;  liahnsriti«;  crinavhti^t 
ist.  Die  Partei  erhalt  bei  der  Hinterlegung  des 
Gepäck.s  einen  Schein,  gegen  dessen  V^orweisung 
die  hinterlegten  Oegeutftnd«  rOckKesteUt  wer- 
den. 

In  größeren  Stationen  findet  die  G.  in  eigenen 
Lokalen  atatt,  in  den  ttbrigen  Stationen 
ToUziebt  sieh  der  Dienst  der  G.  m  dem  Dienst- 
lokal dt>  Porticr>  (Statiuiisdic-ners). 

Dii;  uuk' urbare  Luzukommlichkeit,  welche 
darin  liegt,  daß  im  Fall  der  Ablehnung  der  Haft- 
pflicht der  Bahnanstalt  für  die  G.  die  Parteien  ihre 
Ersatzansprüche  bloß  gegen  den  als  Verwahrer 
erscheinenden  Bahnbedienstt  ti'n  zu  ctellen  be- 

I  rechtigt  sind,  hat  die  Mehrzahl  der  deutschen 

I  Staatraaenbajmrerwaltnngen  (so  die  pretißische, 
badLsche,  württ. mb.  rgi^che)  veranlaßt,  G.  unter 
bahnamtliclier  liat'tuug  einzuführen.  Die  ein- 

I  gehobenen  Gebühren  (meist  10  Pfg.  pro  Stück 
und  Tagü  fließen  in  d^  Kasse  der  Verwaltung^ 
wogegen  diese  die  KtApflieht  ftr  die  ttber- 
noniiui  tit  n  Sadien  innerhalb  der  auf  d- m  Em- 
pfang- ^Garautiegepack-)  Schein  be&iiuimten 
Grenzen  auf  sich  nimmt 

Naf  h  t;  :i2  dvs  d   u  t  .s  l- Ii  c  n  und  ii  s  t  e  r- 

I  reich ihc heu  Betriebsrtjgkun  nts  niüss«'U  auf 
größeren    Stationen    Einrichtungen  bi-t.htn, 

I  welche  dem  Reisenden  ermöglichen,  sein  Gepäck 
ohne  ?erantworUiehkeit  der  Verwaltung  einem 
Ilahnbediensteten  (Pnrtiiri  gegen  eine  ffst- 
gesetzt«  Gebühr  zur  vorübergehenden  -\ulbe- 
wahrang  zu  übergeben. 

'      Auf  den  österreichischen  Bahnen  über- 

I  nimmt  die  fiahnverwaltung  zumeist  kebie 
H.iftun^'  für  dii'  när  der  G.  i  Garderobe) 
liet^uten  Personen  ^  Portier,  in  giö&«'ren  Sta- 
tionen pensionierte  Beamte,  Beaoit- ion  itwcn), 
daL-^'-pfn  wprdi  ii  di<  >.'  PiT^ouj'n  zum  Erlag  einer 
Kauüuu  vcrpiUchLct,  uud  steht  es  der  Bahn- 
verwaltung zu,  au.s  derselben  die  Parteien  in 

]  dem  Fall  zu  befriedigen,  als  der  \  erwahrer 
der  Yerpfliditnnir  cum  Ersatz  gegenüber  der 
Partei  nicht  nachkommen  .sollte. 

j       Nach   dem    belgischen   Gesetz  vom 

I  25.  August  l«'.ti  (Art.  21)  ist  die  Verwaltung 
verpfliclitet,  in  jeder  Station  einen  Raum  su 
haben,  wo  das  nach  Ankunft  des  Zugs  nicht 
abgeforderte  Gepäck,  sowie  das  Gepäck,  I  Im  « 
die  Kei.seuden  in  Verwahrung  zu  laH.sen  »uu- 
schen,  in  Sicherheit  gebracht  wird.  Di«*  Haft- 
pflicht der  Verwaltung  ist  dabei  auf  die  Pflichten 
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des  Verwahrers  besohriuikt.  Wenn  der  Eigen- 
tämer  die  in  Verwahrung  gegebenen  Gegea- 
stinde  nicht  innorbalb  der  dnreh  die  Terord- 

ntmgen  ffstgesetzten  Fristen  abfordert,  ist  die 
Verwaltung  berechtigt,  den  Verkauf  der  (Jegen- 
stände  zu  veranlassen  oder  selbe  in  Ausführung 
der  in  Kraft  bestehenden  Oesetu  dem  StMits- 
schatz  zu  übergeben. 

In  Italien,  Frankreich  uinl  England  st«ht 
die  G.  unter  babnamtlicber  Verantwortung. 

In  Italien  wird  die  Geböbr  für  die  G. 
nach  df'ni  Gewicht,  in  Frankreich  pro 
Stück  und  Tilg  (5  Cts.  pro  Stück  und  T;ig  und 
mindestens  10  Cts.)  berechnet,  in  England 
sind  fttr  größere  St&dra  6  Pence,  fQr  kleinere 
8  Penre  pro  Stflck  vnd  Tag  ro  tahlen. 
In  Frankreich,  woselbst  die  G.  von  den  Gepäck- 
tragciu  bes^orgt  wird,  darf  eine  Gebühr  auf 
Äbzweigestatiuncn  nicht  gerecbnft  werden,  falls 
der  Reisende  die  Aufbewahrung  nur  für  die 
Zeit  bis  zum  Abgang  des  nächsten  Anschluß- 
lltgs  verlangt. 

Gepäckexpedition.  Unter  diesem  Ausdruck 
versteht  man: 

I.  Die  gesamte  ThHtipkeit  der  Kisenbahn- 
bedieu>teten  bei  der  Aufnahme  und  Beförde- 
ixmg  des  Bcisegenäcks.  Die  Gliederung  und  Aus- 
fBhrong  dieser  Thätigkeit  s.  unter  Gepäck  und 
Gepiekahfertigung. 

II.  Die  Gt'päckabfertipungsstellen ,  welche 
mit  der  Annahme  und  Abgabe  des  Gepäcks 
in  den  Stationen  betraut  sind,  und  zu  deren 
Geschäftskreis  bei  den  meisten  Bahnen  auch 
die  Beförderung  von  Fahrzeugen,  Leichen  und 
Tieren.  Bipreligttt,  mitunter  aveh  von  Eälgat 
gehört. 

Das  Personal  der  G.  besteht  aas  einem 

Expedienten  nebst  dessen  etwaigen  Gehilfen, 
einem  Wiegemeister  (Wagnieister,  (iepackmei- 
ster,  Packer)  und  den  (Jepäckträeern.  Je  nach 
der  Größe  der  Station  werden  die  Funktionell  der 
6.,  der  Billetpxpedition  und  des  gesamten  8ta- 
tiou^fiii  n-tes  entweder  von  einem  Beamten  ver- 
sehen oder  unter  mehrere  Beamte  verteilt  und 
bildet  dann  die  G.  eine  selbständige,  dem  Sta- 
tionsvorstand untergeordnet»'  Dienststelle. 

Die  Bureaux  der  G.  (Gepäcksi  halter)  befin- 
den sich  am  Bahnhof  in  thunli'  ti--ri'r  Nähe  der 
Billetexpedition,  in  leicht  auffindb^er  Lage. 
Zur  Ansrastung  des  Gepäckbnreans  gehOrt  ins- 
besondere der  Gejiäckscheinschrank  mit  den 
darin  vorrätigen  (»epiickscheinformularen.  Auf 
kleineren  Stationen  können  diese  Formulare 
auch  in  Fächern  des  Pults  untergebracht  sein. 
Die  einzelnen  Fäch*»r  des  Schranks  oder  Pults 
tra;^-  II  i^i  wohnlich  Überschriftt  n, um  die  raschere 
Aulfirnliiriu'  des  jeweils  benötigten  Gepäckschein- 
hefts /Ii  erleichtern. 

Im  liureau  der  G.  befinden  sich  femer  die 
Gepäckstt'inpel,  die  vorgeschriebenen  Geschäfts- 
bücher iKassabüeher,  Lagerbücher  u  s.  w.),  die 
aaf  die  Abfertigung  des  Gepäcks  beiQgliohen 
Dienstvorschrimn  nnd  T^fe;  ans  letzteren 
werden  vielfach  von  den  Gt'päcke.xpedientcn 
Auszüge  für  di^  zumeist  in  Betracht  Kommen- 
den Verkehre  angefertigt. 

Außerhalb  des  Bureaus,  aber  möglichst  nahe 
demselben,  befinden  sich  die  WiegoTorrich- 
tungen.  Zum  Inventar  der  G.  gehören  auch 
di»  Gepäckkarren,  welche  m(>ist  am  Eingang 
«im  Empfangsffebäude  aufgestellt  sind  and  zur 
ÜberfUirQng  des  auftugebenden  Gepicks  bis 


zur  Wage,  sowie  vim  dertdbeii  mm  GqpidE- 

wagen  dipueu. 

Gepäckbaltor,  Gepiekkörbe,  Legestetten, 

welche  in  den  für  Personen  bestimmten  Räum- 
lichkeiten der  Wagen  und  mitunter  in  den 
Wartränmen  der  Empfangsgebäude  angeordnet 
werden  und  zum  Unterbringen  des  Handgepäcks, 
der  Schirme.  Stöcke  u.  s.  w.  dienen ;  für  letztere 
Gegenstände  wird  auch  in  manchen  Fällen  unter 
I  dem  eigentlichen  G.  eine  kleinere  Legestelle  an- 
I  geordnet.  0.  sind  entweder  an  den  ^l^aden  an- 
gebracht und  daher  nur  von  einer  Seite  zugäng- 
I  lieh  (einfache  G.),  oder  sie  befinden  sich  über 
den  Rücklehnen  freistehender  Doppelsitze,  sind 
von  swei  Seiten  sngingUch  und  imtencheiden 
rieh  meist  andi  duren  eine  veriiiltnismiflig 
größere  Breite  der  Li'j^efläeh«'  von  (!■  n  ein- 
fachen G.  (doppelte  G.).  Die  (i  erlialten  ent- 
sprechend der  Wagen-  bezw.  Wartraumklasse 
rerschiedene  Ausstattung.  Die  Legeflächen 
werden  durch  Ober  Rahmen  ausgespannte  Netze, 
bei  Wagen  III.  Klassi-  häufig  auch  durch 
j  Latten  oder  einfache  Bretter  gebildet.  För  die 
I  Herstellung  der  Netse  finden  ^»sdmftre,  Haof- 
schnflre  oder  Schnüre  aus  Si-iiic  (selten  Baum- 
I  wolle)  Verweiuiuiig.  Bei  einfachen  G.  ist  die 
Legefläclie  (i. :  Länge  nach  wagerecht  und  nach 
Torne  etwas  ansteigend,  \m  doppelten  G. 
bildet  die  L^efliche  eine  in  der  Linprich- 
tung  wair-  ii  •  hfl-,  niulilenförmige  Vertiefung. 
Diese  Anordnuii|;eii  haben  <len  Zweck,  die  auf- 
gelegten Gepäckstücke  gepti  Herabfallen  zu 
sichern.  Aus  demselben  Grund  müssen  frei- 
stehende Enden  von  G.  durch  über  die  Leg«v 
riäcli'-  vorstehende  Seitenteile  versichert  werden. 
Außerdem  mOssen  freistehende  einfache  G.  einen 
rftckw&rtieen  Abeehlnft  erhalten.  Hinllg  werden 
bei  einfachen,  nicht  freistehenden  G  in  einer 
entsprechenden  Höhe  über  der  L«getiäche  Schutz- 
IsimiB  an  den  Winden  befestigt,  um  B-schädi- 
gungen,  weldien  die  Wände  sonst  durch  das 
aufgelegte  Gepäck  ausgesetzt  wären,  tu  ver- 
höt«n. 

Gepäckkarren,  Gepäckrollwagen  (Irwrls, 
pl;  Cabrouet»,  m.  pl,  ä  hagages),  kleine, 
offene  Fahrzeuge  zur  Beförderung  des  Gepäcks 
von  den  Gepäckräumt-n  zu  den  Gepäckwagen 
and  in  umgekehrter  Richtung. 

In  Stationen  mit  geringem  Gepiickverkehr 
werden  sehr  hinfig  gewörnaliehe  einriderige 
Schiebkarren  benutzt.  Solche  Karren  sind 
ungefähr  2,20  m  lang  und  0,75  m  breit.  Die 
'  Rabmenseitenteile  aus  Birken-,  Buchen-  oder 
Rüsterholz  sind  durch  Querstücke,  hier  Schwingen 
genannt,  verbunden.  Der  aufwärtsstehende  Konf- 
teil,  die  Lehne,  erhiilt  zweckmäßig  drei,  aas 
untere  Auflager  fünf  Schwingen.  Die  sämtlicbea 
Auflagerteile  sind  durch  einen  Flacheisenhe- 
I  schlag  geschützt.  Die  durchgehende  eiserne 
Achse  des  hölzernen  Speichenrads  ist  in  den 
Seitenteilen  gelagert. 

Einräderigc  Sdüebkarren  können  bei  nicht 
gleichmäßiger  Verteilung  der  Beladung  oder 
bei  dem  Befahren  von  Bodenunregelmäßigkeiten 
einen  besonderen  Kraftaufwand  für  die  Erhal- 
tvng  des  Gleichgewichts  erforderlich  machen, 
wogM^n  bei  zweiräderipen  Karren  schon  durch 
die  Räderanordnung  eine  Versicherung  gegen 
seitliches  Kippen  gegeben  ist. 

Die  zweiräderigen  Karren  werden  entweder 
mit  einer  mittleren  Deichsel,  an  denn  freian 
Ende  ein  kones  Qoerteil  zum  Anfkwen  b»- 


Digltized  by  Google 


Oepickkarrea 


1789 


f«8tiet  bt,  aufsgefBhrt,  oder  sie  erhalten  zwei 
dünn  Schwingen  rerbiindpiir'  J^oitontfilo:  im 
etitvü  1  äU  wird  dms  Auflager  zw«K:kuiäÜig  durch 
einen  Dielenboden  gebildet.  Die  zweiräderigen 
Karran  werden  sowohl  mit  einer  Lehne,  als 
aach  ganz  ohne  Lehn«  ansgefllhrl:. 

Di>^  l  infai^listi'n  zwoiräderigon  Kurn'ii  orhal- 
ten  einen  Kahmeu  &m  Uolz  oder  Ei^en  mit  vier 
Stötzen.  Zwei  derselben  dienen  zur  Lagerung 
dtT  eiserneu  Radachsc,  das  zweite  Paar  dient 
nur  bei  nicdergestellteni  Karren  als  Stütze. 
Räder  und  Rahmen  werden  ans  donselhen  Mate- 
rial betipeeteUt. 

Eine  sehr  «weckmä&ige  Bauart  eines  zwei- 
räderigen G.  i>T  in  Fig  1029  dargestellt.  Mit 
den  hölzernen  Kalimeu  dieses  G.  sind  die  schräg- 
gestellten Lehnenteile  äberplattet  und  ver- 
«hraabt  Der  nntere  Teil  der  Lehne  dient  beim 
tüedergmtetltra  0.  als  Stflt».  Die  in  Teflon 
»jp^'i^^tii' n  rJurjcisriiräd.'r  sind  durch  aufge- 
zogene ächmiedcLsenreifen  zusammengehalt^u. 


wird  das  Ein-  und  Ausladen  der  GefAckstUdte 

erleichtert.  Diese  G.  werdi-n  aus  hartem  Holz 
oder  Eisen  hergestellt.  .Dse  Siimborde  sind  in 
der  B^el  nicht  voll,  sondern  durchbrochen  aus 
einseinen  Latten  hergestellt.  Der  Boden  wird 
eewSbnlich  roll,  aber  auch  mitunter  durch- 
brochen ausgt'fiihrt.  Dir  Rnder  sind  uifdri^' : 
sie  werden  aus  GuJ^ciüieu  angefertigt  und  sitzen 
auf  eisernen  Achsen.  Zwei  dieser  Räder,  die 
sogenannt*  II  L;iufi  fidf?r,  sind  rückwärts  auf  bei- 
den Seiteu  dus  G.  ;uigebracht,  das  dritte,  das 
Wenderad,  befindet  sich  vorne  und  ist  fauch 
um  eine  lotreohte  Achse  drehbar.  Infolge  dieser 
Einrichtung  kSnnen  solche  G.  auch  bei  weeh- 
solnder  Bf'Wt'j::junp?rifhtung  mit  t,'roIi*T  Lrifh- 
tigkeit  bewegt  werdea.  In  Fig.  1030  a  und  b  ist 
ein  derartiger  G.  dargestellt.  Um  den  G.  fortzu- 
bewegen, wird  dei-selbe  mit  der  Hand  am'oberen 
Bahraenstftck  der  Hinterwand  gefaßt  und  tort- 
gescholji  u.  Zum  Fort1n  \v^'<.',  a  des  G.  wird  auch 
mitunter  vorne  eine  Deichsel  angebracht,  welche 


ttf,  um«. 


Fl«.  i«ie». 


Bei  gewissen  Bauarten  der  zweiiäderigeü  G. 
läßt  sich  der  Karren  als  Hebel  benutzen,  dessen 
Drehachse  die  Badachse  ist,  und  kann  hier- 
durch in  manchen  Fällen  ein  leichteres  Ver- 
i;id"D  der  <;t'j»iicTv>fri.  k>-  auf  deu  l  i.  hrwirkt 
werden.  Solche  G.  dienen  namentlich  zum  Trans- 
port einzelner,  beaonder.s  schwerer  GepftekstBcke, 
welche  sich  nur  sehr  lunli^nrn  auf  größere  Höhen 
heben  lassen.  Mei.sl  wird  «ler  Karren  ganz  oder 
nahezu  lotrecht  aufgehoben,  das  betreffende 
Gepäckstück  dagegen  gelehnt  und  dann  Karren 
und  OepS^stOcK  mitmnander  umgekippt. 

Außer  den  bisher  anpefuhrttMi  vi  rlifiltni 
mäßig  niedrigen  G.  ohne  Bordwände  werdeu 
auch  Höhere  zweirider^G.  mit  Langseiten  und 
Stimbordwänden  verwendet.  Diese  G.,  welche 
ien  bei  Erdtrausporten  üblichen  Kippkarreu 
ähnlich  sind,  dienen  hauptsächlich  zur  Beför- 
derung kleinerer  Gepäckstücke,  die  von  offenen 
larren  leicht  herabtallen  könnten. 

Sehr  häufig  werden  dr»^irriderigeG.  mit  hohen 
Stirnwänden,  jedoch  ohne  Langseitenwändo  an- 
gewendet.  Durch  da«  Fehlen  der  letaeteren 

Ea^klOfMie  4«  BlMnUkstreMiw. 


sich  bei  manchen  Ausführungen,  wtuu  sie  nuitvr 
Gebrauch  i«it,  am  Wagen  Totrecht  aufrichten 
und  feststellen  läßt.  Au  den  oberen  Bahmen- 
stücken  dieser  G.  sind  bisweilen  Gummirollen 
angebracht,  welche  den  Zweck  haben,  den  nach- 
teiligen Einfluß  beim  Anstoßen  der  G.  an  irgend 
welche  Gegenstände  möglichst  zu  be.>ieitigen. 

Diese  G.  werden  in  ver.<chieciencii  (Jir.den 
ausgeführt;  die  häufig  anzutreffend' a  Abujes- 
sungen  sind  1,80,  l,öO,  1,20  m  in  d-r  Länge 
und  1,00,  OJ^t  besw.  0.60  m  in  der  Breite. 

Müssen  die  G.  mittels  Hebewerken  gehoben 
oder  i^.  M-nlit  wrrdt'n.  <;n  sind  kleinere  G.  ihrer 
KicUteieii  Beweglichkeit  wegen  vorzuziehen; 
sonst  bieten  größere  G.  den  Vorteil,  daß  zur 
Gepäckbefördemng  weniger  Mannschaft  erfor- 
derlich ist. 

Wird  das  Gepii^'k  wälir.  iid  d'-r  AT>\v;il'"  in 
den  G.  belassen,  so  empfiehlt  es  sich,  diese  ganz 
in  Eisen  herzustellen,  um  vor  Gewichtsinde- 
rungen  drr  G.  <iidi>  rgestellt  zu  s<  in. 

Vierraderigc  G.  kommen  selten  zur  Anwen- 
dung; sie  acuttnen  nur  dort  zweckni&&äg,  wo 
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das  Ciopäck  auf  verhältnismäßig  weite  Streekcn 

fortgeschafft  wi-rden  muß. 

Auf  dio  Radumiittge  der  nicht  auf  Gleist  n 
rolU'iidt'n  H.  werden  in  dor  R^-jjtd  Kautschuk- 
riiij^o  aufgezogen,  um  einerseits  das  lästigo 
Fahrgeräusch  7.u  veruioiden,  anderseits  um  den 
Bodeu  der  Wegstrecke»  über  welctie  der  Trans- 
port stattfin(1«t,  <a  schonen. 

In  Züri'ii  W'  i  <!-n  -i  i  hsiiiilcrige  (J.  von  '.'  m 
Länsr*»  7iir  Cbertührung  des  «iepäcks  vom  (ie- 
{•;.<  kwiiL'ru  zur  Gcpavkausgabe  verwendet.  Diese 
G.  hiufen  auf  zwis -  »len  den  Haupt-/!  is.^n  ein- 
gebauten Nebeuglrt>eii  Von  0,7n  in  Sjjurweite, 
(S.  Organ  für  d.  F.  d.  K.,  1870,  S.  HU.) 

lu  icletneren  i^tationen  werden  häutig  ge- 
wöhnliche BftlinwRgen  snr  6epäekl>eförderang 
benutzt  Man  überträgt  in  sol  h^n  Fälleu  die 
einzelnen  iiepäckstücke  auf  den  Bahnsteig,  um 
sie  vou  hier  auf  Bübiiwageii  tu  verladen  Der 
beladene  üatiawageii  wird  dann  is  ^ner  Stelle 
geschoben,  an  weicher  der  Oepiolcwagen  hält. 

(>ej)äekräiinic.  <Ii  ji-icliliallcn,  Gt  piick.säle 
[LtiggiKje-oliicts,  pi. ;  Jlioniii.r.  iii  pl  .  des 
hfignfjrs),  öffentliche  Käutiir  in  KmpfaiijTsgF-- 
biiuden  oder  Bahnhofshallen,  in  denen  die  Ab- 
fertigung (Annahme  und  Ausgabe)  des  Reise- 
gepäcks st;itltiiidft. 

I.  Gepackhallen;  solche  .sind  »ur  m  Km- 
pfangsgebäuden  größerer  Städte,  in  Bade-  und 
Kurorten  oder  in  Stä*ltcn  mit  bedeutenderen 
Miirkten  notwendig,  in  denen  ein  starker  Ge- 
päckverkehr stattfindet;  för  kleinere  Stationen 
oder  in  Haltestellen  können  derartige  Bäume 
entbehrt  werden,  weil  die  wenigen  fDr  einen 
Vai'^  zur  Aufgabe  gelangenden  t?<ücke  in  den 
sonstigen  Diensträumen  aufgegeben  und  die 
ankommenden  Qepidcstfloke  am  Bahnsteig  aus- 

gefol'^t  WiTflen. 

Iii  £uL,'luud  entfällt  die  Herstellung  von 
Gepäckhallen  fast  vollständig,  ilu  IkIciu  lia.selbst 
eine  iiigeutUche  Gepäckauf nähme  nur  in  sel- 
tenen Füllen  stattfindet. 

In  Amerika  halM  ii  sit  Ii  Prlvntgesellscbnftcn 
gebildet,  welche  den  'i  räuspert  s  Reisegepäcks 
Übernehmen.  Diese  Gesellschaften  •  : richten  vor 
dem  Empfangsgebäude  gesonderte  Bauten,  in 
denen  die  Abferfigung  des  Gepäcks  stattfindet, 
wodurch  dir-  Kni.  lituiig  von  G»  Uiallen  durch 
die  liahnverwaltittig  entbehrlich  Äird. 

Lage.  Die  (iepückhallen  sind  thnnlichst 
so  anzulegen,  daß  Reisende  ihr  Gepäck  noch 
kurz  vor  Abgang  deK  Zugs  aufgeben  können 
und  da-sselbe  unmittelbar  nach  Ankunft  des 
Zugs  oiuie  Suchen  und  Drängen  ausge- 
folgt erhalten  und  daft  femer  die  Fahrffiste 
durch  ih'ti  Verkehr  rb'r  Gepäckkarren  auf  den 
Hahnsteigen  uicht  behindert  werden.  Die 
G.  sollen  daher  unmittelbar  gegen  den  Bahn- 
steig münden  und  anderseits  mit  der  Eingangs-, 
bezw.  Ausgangslialle  in  unmittelbarer  Verbin- 
dung stehen  1  t(  I  Iiiii^-<  Ii.' Vm  'nbarungen  des 
V.  D.  K.-V.  über  den  Bau  und  die  Betriebs- 
einriclitungen  der  Haupteiseubahnen  §  62).  Die 
Halle  für  die  Gei>äckannahme  kann  entweder 
vereint  mit  der  Halle  zur  Gepäckabgabe  oder 
fjctrenut  von  derselben  hergestellt  werden.  Die 
Zusiimmenlcguug  ist  nur  möglich,  wenn  die 
Abfahrt  una  Ankunft  auf  deRtelbeii  Seite  des 
Gleises  liegen;  <lie  Geptickhallc  wird  in  dirsem 
Fall  zwisclicn  der  Hin-  und  .\usgan>rshallo.  oder 
wenn  die  Eiiigaugshalle  zugleich  für  den  Aus- 
gang der  Bf^isenden  benutzt  wird,  rechts  oder 


links  von  derselben  lien^'esfellf  Eine  Tjennuug 
»■rscheint  meist  vorteilhafter  für  die  Abwicklung 
des  Gepäckverkehrs,  weil  die  Zu-,  besw.  Abfuhr 
<i«  r  r;.  ]iä<  k'^tür  ke  ungestörter  erfolgen  kann, 
I  die  ,kb^ei^euden  Fahrgäste  nicht  durch  die  an- 
'  kommenden  behindert  werden  und  die  Zu-  oder 
i  Abfahrt  der  Straftenfuhrwerke  leichter  zu  r^ln 
I  ist.   In  größeren  Empfangsgebänden  werden 
manchmal  zwei  iretiennte  Hallen  v.ur  G.-jrfick- 
anuahme  errichtet  und  wird  das  Gepäck  in 
I  denselben  nach  feraehiedenanVerkahraricntangen 
aufgegeben. 

In  neuerer  Zeit  werden  in  den  Eingangs- 
li  illen  Einrichtungen  gi  ti  oilt  u,  durch  welche  die 
.  Errichtung  von  Hallen  für  die  Gepäckannahme 
I  entbehrlich  imd  die  Aufgab»  des  BetsegepSdcs 
in  der  Eingangshalle  ohnr»  Abtrennung  eine? 
I  besonderen  Platzes  sowie  ohne  Errichtung  von 
Gepäcktischen  ermöglicht  wird. 

Zu  diesem  Zweck  werden  in  der  Eintritts- 
halle in  unmittelbarer  Nfth«  des  Eingangs  je 
naih   T>eti;irf  zw'i   o-\:T  drei  Auf<.Ml)''-'-l)a!t'-r 
en  ii  litet  und  baÜenseitig  mit  den  nötigen  Ab- 
,  ^  iumkungen  versehen.   Vor  diesen  Schranken 
I  sind  versenkte  Wagen  hergestellt,  deren  Wag- 
I  platte  mit  dem  übrigen  Fußboden  in  einer 
Elieii-  li.M:t :  iii>   Wägevorrichtung  steht  mit 
I  einem  Uubelwcrk  in  Verbindung,  mittels  dessen 
I  da.s  Gewicht  ein«*  darftber  bändliehen  Lut 
■  selbstthätig    dnreh    einen    Zeis'iT  nngecrcbfn 
wird.  Das  (iepaek,  weiiJus  der  Jit-isende  auf- 
geben will,  wird  beim  Eingang  in  die  Eintritts» 
I  hallo  auf  bereit  gehaltenen  Uepäcktarren  rer^ 
laden,  deren  Gewicht  genau  ermittelt  ist,  mit 
I  detiM  Iben  auf  die  versenkten  Wagen  gestellt. 
!  abgewogen,  bezettelt  und  zum  Bahiasteig  über- 
luhrt,  wähirmi   dem  Reisenden  der  G^pöck» 
schein  ausgefolgt  wird.   Für  das  vor  Öffnung 
des  Schalters  ankommende  Gepäck  ist  ein  ver- 
sperrbarer Raum  notier,  in  welcham  dasselbe 
einstweilen  aufbewahit  wird 

In  Endstationen  kann  hei  Kopflage  dea  Em- 
pfangsfTi  bäudes  die  Gepäckausgabe  ara  ■^tim- 
seitigen  Kudbahnsteig  oder  zwischen  den  Gleisen 
statt  linden,  wodurch  die  Herstellung  eines  ge- 
sonderten Raums  im  Empfangi^bäude  selbst 
entbehrlich  wird. 
!       Ci  r  n  ß  e.  Di>- Gepäckhallen  In  ^T^ßen  FinpfaiiiTs - 
j  gebäudeu  luusseii  stets  bedeutende  Abme.nsungea 
erhalten.  Derartige  Hallen  werden  nur  äuüerat 
selten  mit  weniger  als  l<  ium*  Grundfläche  herge- 
stellt, und  dieses  Maü  kauu  nur  al*  Mindestmaß 
lui  kli  in  re  Städte  gelten;  es  emptiehU  sich  stets, 
für  G  mit  Räcksicht  auf  die  erfahrungsmäi^ig« 
Steigerung  des  Gepickverkehrs  gröfiere  Ad- 
messungcn  zu  wählen.   Die  Gepäckaufg^abe  er- 
folgt meist  nur  allmählich  mit  dem  Eintreffen 
der  Reisenden  am  Bahnhof,  es  können  daher 
die  U;ülen  fQr  die  Gepäckannahme  kleiner  her* 
gestellt  werden  als  die  Hallen  für  die  Abgabe,  weil 
'  di'  .uik  uniii  •mleii  l'.ihrgäste  alle  zugleich  in 
I  den  Besiii^.  iiires  («epäcks  zu  kommen  tra<  hten. 
I  die  Au.sgabestellen  umdrängen  und  dadurch  die 
j  .UiL'abe  vielfach   hindern.    Diesem   L' beistand 
I  kann  nur  durch  eine  entsprechende  Größe  der 
!      ,  liirch  eine  geschickte  Einteilung  und  Aus- 
I  uutzuug  des  vorliandenen  Ranms  sowie  eine 
I  gute  Verbindung  mit  den  ankommenden  Pack- 
wagen abgeholfeu  werden. 

Bau  und  Einrichtung  der  Gepäck- 
hallen. In  den  Gepäckhallen,  insbesondere  ia 
den  in  dieselben  eingebanten  Dienstr&ttm«n 
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mafi  Wr  eine  ausgiebige  Bt-lem  btmig  ge- 
sorgt wtTd'.'ii.  lu  (in'ii  üiufassungswiiudeu 
tolkn  daher  grol^  Thür-  und  FeusterölT- 
niifeD  an^braelit  wwden;  falb  diese  Be- 
leuchtung wcgt-n  vorgebauter  Gänge  oder  Hallen  ' 
ooch  unzureichend  ist,  sind  in  den  Decken, 
benr.  Dächern  entsnrechend  große  Oberliehten 
henostellen.  Zur  Beleuchtung  der  Bäume  wäh- 
rend der  Nachtstunden  muß  eine  ausgiebige 
oder  flektrisrh'.'*  Beleuchtung  vorgesehen 
werden.  Für  Decken  und  Dächer  sind  solche 
BtntellungsarteD  ta  wftlileii,  welche  mSglichst 
wenig  Unterstützungen  vnn  unt>'n  dun-h  Säulen, 
Pfeiler  u.  s.  w.  benötigen,  um  den  freien  Verkehr 
in  der  Halle  nicht  zu  stSrat;  in  ISlkiit  wo  der- 
artige Unterstötzungen  nicht  za  nmgehen  sind, 
lionen  dieselben  auch  zur  Teilung  der  Gepäck- 
ti<*^!ie  oder  als  KÜLkwand  für  Schalterein- 
bauten verwendet  werden.  Die  Tbüren  sollen  i 
so  große  Lichtweiten  erhalten,  daß  der  Ver- 
kehr (|.'r  Gepäckkarren  nicht  behindert  wird.  I 
Thuren  und  Wände  iuü>i.seu  gegen  das  Ab- 
<tol>en  der  RoUkarren  durch  jjass. ml  ange- 
tmclite  Vorkehmogen  geschützt  werden;  diese 
(Nstehen  in  der  Aalvin^ung  ▼<»!  Kantamwhirta- 
«orricbtnngui,  YerUeiaung  der  Thttraa  mit 
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Eisenblech,  Herstellung  von  Wandverüifelungen 
vder  Belassung  des  Mauerwerks  in  regelmäßig 
hergestelltem  Stein-  oder  ZiegelrohMU.   Die  j 
Ob-rflürhe  des  Pllasters    -'dl         r'nt  geebnet 
^•"ia,  iJaii  liie  Ijewegung  der  ( lepaekkai  reu  mög-  | 
liehst  wenig  (.ieraus(  h  verursacht ;  das  Material,  j 
i\x&  welctieni  das  Pflaster  erzeugt  wird,  muß  ge- 
aSgende  Festigkeit  bentzen,  damit  dasselbe  \ 
durch  etwa  herabfallendi   ( Jepäckstücke   nicht  , 
beschädigt  wird,    i  berhaupt   soll  die  innere 
£ioricbtung  und  .\uvstattuug  der  Haiku  so 
dauerhaft  hergestellt  werden,  daß  alle  Teile  <k'r- 
»slben,  trotz  der  starken  Abnutzung,  welcher 
ile  ausgesetzt  sind,  mögliobst  lange  gut  und 
^tbar  bleiben. 

Die  Oepäckhallen  sind  mit  den  nStigen 
Ct'päi  kti<^f'heu,  liepäekwagen.  Vorkehrungen  zur 
Bezettelung  der  ( Jepiickstücke,  den  Schaltern 
'J*ler  Einbauten  für  die  Oepickannahme  zu  ver- 
|theni  außerdem  können  nodi  Plätze  für  die  \ 
wUrarision,  den  Octroi  (StAdt-  oder  Verzeh-  , 
nugsstener)  notwendig  werden.   Die  erforder-  I 
sehen  Diensträume  für  Kassen,  Beamte,  Kofl'er- 
Wiger,  liegengebliebenes  Gepäck,  Kevision  der 
^päckscheine,  Zoll-  und  Finan/.wache  sind  im 
Anschluß  an  die  G.  ht-rzustelleii. 
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Durch  die  Gepäcktische  wird  die  Gepäck- 
halle  in  zwei  Teile  geteilt,  von  denen  der  einebahn- 
seitig  gelegene  nur  für  die  Bahnbediensteten,  der 
andere  mast  stndknseit  ig  gelegene  fSr die  Reisen- 
den zugänglich  ist.  Die  Ge[iäektisehe  werden  in 
der  Kegel  aus  Holz  hergestellt  und  bestehen  aus 
niedrigen  Untergotelleu,  auf  denen  die  aus 
mehreren  Stücken  der  Länge  und  Breite  nach 
zusammengefügto  Platte  befestigt  ist.  Zur  Ver- 
sicherung gegen  Beschädigungen  und  um  ein 
besseres  Gleiten  der  Gepäckstücke  zu  ermög- 
lichen, wird  dieselbe  an  A«c  Oberfliche  mit 
starkem  Blech  verkleidet;  häufig  werden  aber 
nur  die  Längenfugen  mittels  aufgeschraubter 
Flachei^en  von  entsprechender  Stärke  geschützt. 
Die  Gepicktische  erhalten  mit  Klappen  rer- 
sobliefibare  Durchgänge  für  die  Kofferträger 
und  an  <Ier  straßenseitigen  Vorderwand  feste 
Holzverschalungen.  Die  Grepäcktische  können, 
von  einer  Wund  zur  anderen  reiehend  (  Fig.  1031). 
geradi'.  oder  vnn  einer  Längenwand  bis  zu  einer 
Stirnwand  reichend,  einen  rechten  Winkel  bil- 
dend(Fig.  1032) gebogen,  oder,  um  tVir  Ii.  ( Jepäck- 
abgabe  eine  größere  L&ngenentwickluug  de.s 
Tisches  iaMstä«i,in  Ofikaddinien  (Fig.  1088) 
beigestellt  werdoi. 
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Länirere  rjejiiii  kt  ische  können  diireh  Si  lialter- 
einb;tuteu  in  Abteilungen  geschieden  werden, 
auf  welchen  das  Gepäck  nach  den  verschiedenen 
Fahrt riehtungen  aufgegeben  wird  (Fig.  10.'?r)i. 

Zuweilen  wird,  falls  die  Gepäckannahme  in 
der  Eingangshalle  stattfindet,  die  Billetau.sgabe 
an  der  babnseitigen  Hallenwand  angeordnet;  die 
Geplektiecbe  werden  dann  rechts  und  ünks  zu 
bi'iden  Si'i'i  n  derselben  ausgefiihrf  urni  an  di  ii 
freien  Enden  hölzerne  Schaltereini»auten  herg''- 
Stellt  (Fig.  1031). 

Die  Thüren  im  bahnseitigen  Teil  der  (Jepäek- 
halle  soUen,wie  bereits  bemerkt,  unmittelbar  gegen 
den  Bahnsteig  gerieht,  t  sein;  wu  die-^  wegen  der 
verschiedenen  Höhenlage  zwischen  dem  G.  und 
Bahnsteig  nicht  mOgliMi  ist,  wird  das  Gepiok 
von  den  G.  <lurcli  Tunnel  (uler  über  Brücken 
unt<'r.  bezw.  über  den  Gleiten  i(  lepiickaufziigen) 
;uni  ilen  Gepäckkarren  auf  den  Bahnsteig  ge- 
hoben und  von  demselben  zu  den  G.  mittels  Hebe- 
vorrichtungen herabgelassen.  Derartige  Hebe- 
vorrichtuug-n  bevt,h,ii  mrwrb.r  aus  senk- 
recht gehenden  einfachen  uder  Dupnelaufzügeu 
(bei  welch  letzteren  sich  die  eine  1* örderschale 
senkt,  während  <ii''  and.'re  ixleicli/.eirig  ge- 
hoben wirdj,  welche  mittel?  Gegengewichten, 
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Gepäckräume 


Kränea  oder  Druckwa^ser  (Stemjielhebewerke) 
bewegt  werden ;  oder  sie  bestehen  aus  schiefen 
Kbenen,  die  mittels  Kabeloder  Ketten  über  Rollen 
laufend,  endlos  mit  ununterbrochenem  Betrieb 
■  •der  mit  weehselndem  Betrieb  besondere  zu 
diesem  Zweck  eingerichtete  Schlitten  oder  Gepäck- 
karren heben  oder  senken. 

Liegt  der  FuDboden  der  Gepäckhalle  in  gleicher 
Höhe  mit  dem  Gleis,  so  würde  bei  Herstellung  von 


damit  die  Reisenden  durch  die  Gepäcküber- 
führung nicht  behindert  werden ;  daoei  ist  es 
in  der  Regel  nicht  zu  vermeiden,  dat  die  Ge- 
päckkarren die  Gleise  übersetzen. 

In  unmittelbarer  Nähe  des  Gepäcktisches 
oder  verbunden  mit  demselben  ist  die  Gepäck- 
wage auf  festem  Unterbau  so  aufzustellen,  dat 
sich  die  Wagplatte  in  gleicher  Höhe  mit  dem 
Tisch  befindet.  Neben  der  Wage  soll  der  Kassa- 
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Gepäcktunnel  eine  Senkung  und  eine  darauf- 
folgende Hebung  des  Gepäckkarrens  nötig  wer- 
den; diese  Art  der  Gepäckbeförderung  ist 
umständlich  und  zeitraubt'nd  und  hat  sich 
bfi  stärkerem  Verkehr  nicht  bewährt.  Man 
zieht  es  in  .solchen  Fällen  vor,  im  Anschluß 
an  die  Gepäckhallen  Gänge  und  Durchfahrten 
in  den  Empfangsgebäuden  und  in  den  Bahn- 
hofshallen  gesonderte  Gepäcksteige  herzustellen, 


•Schalter  cder  unter  Umständen  auch  nur  ein 
Stehpult  für  den  aufnehmenden  Beamten  an- 
gebracht werden,  damit  dieser  die  ganze  Gepäck- 
abfertigung überwachen  kann. 

Die  zur  Einladung  in  den  Packwagen  fcrtig^ 
gestellten  Stücke  werden  von  der  Wage  nach  dem 
Bahnsteig  mittels  Gepäckkarren  überführt.  Letz- 
tere werden  in  der  Gepäckhalle  bereit  gehalten  und 
gehen  nach  ihrer  Entladung  wieder  leer  zurtlck. 
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Was  die  Hallen  ftir  die  GepäclkUUs^Ml).'  be- 
tritt, 80  entfällt  di«  AufstelluDe  von  Gepäck- 
wigm  tiod  der  Einban  ron  Schaltern ;  dagegen 
^ind  hi'^r  Dionsträume  für  liigoiif^'i-liHeDenes 
üepatk,  Koffertrager,  Stadt-  od«jr  Vorzehrungs- 
stener,  Zollbehörden  und  Gesellschaften,  welche 
die  Befördening  des  SeiMgepaoks  in  die 
Wobnnngen  ftbernebmen,  n.  s.  w.  erforderlieh. 
FTäufiiT  findet  in  ui  in  'kr  Gepackabpabo  zwei 
gleichlaufende  R'>itit'u  von  Gepäckliüchen, 
welchf  in  cin*'r  Kiitfemung  von  1  bis  1,2  m 
voneinander  aufgestellt  sind.  Die  innere  balin- 
seitige  Tischreihe  ist  für  das  nach  Numint-rn 
oder  nach  Fahrtstrecken  geor<ini  tc  (iepiii  k  bt  - 
stiffimt;  zwischen  beiden  Tischreihen  stehen 
die  fiisenbahnbediensteten,  welche  mit  der  Ans- 
folgun?  di's  (lepäcks  betraut  «ind  tind  dasselbe 
nach  Abgabe  der  Gepäckscheine  auf  die  straten- 
seitige  meist  nitviri;;»  ri>  Tischreihe  reichen. 
Auf  diesen  findet  auch  die  Untersuchung 
vegen  VeTTollonr  oder  Versteuerung  des;  Ge- 
nicks '^tatt,  falls  i-'iiic  solc'li.'  notwendig  ist. 
Fackträger  üt'huifüjiaÄselbt"  sothmu  in  Empfang 
Qßd  besorgen  die  Übertragung  zu  den  Fuhr- 
werken, ^lls  die  Zollrevision  nicht  auf  den 
GepäcktLschen  stattfindet,  sind  zu  diesem  Zweck 
gesonderte  Tis(  h»^  in  der  Gepäckhalle  oder  in 
einem  anstoßenden  Eaum  auszuführen  ;  ebenso 
kann  fftr  dm  Nahverkehr  die  Errichtung  beson- 
derer G«»päcktische  in  der  Auw|ran£r<lialb  Ifbufv 
Untersuchung  des  von  den  Reisemieii  nn  t  'uuji« 
mitgei^ihrten  Handgepäcks  nach  der  Stadt-  oder 
Teriehrungsstener  nnterli^nden  Gegenständen 
ootwendif  werden.  Die  Fi^.  1086  nnd  1087 
zeigen  liie  Anordnung  der  CJ -{»ii'  kausgabehallen 
am  Wistbabiibyf  in  Wien  und  am  Nordbahn- 
hof iu  Paris. 

Wie  bereits  früher  erwähnt,  kann  in  Kopf- 
stationen die  Gepäckausgabe  auch  auf  dem 
breiten  >f imsririf^'ru  Endbahnsfcip  «rfolgen. 

Solche  Anlagen  finden  sich  in  Frankfurt 
«.  W.^  Zürich  a.  a.  Im  Hauptbahnhof  in  Frank- 
furt a.  M.  sind  die  Gepäcktjsche  für  jedes  An- 
kunftsgleis einzeln  am  stirnseitigen  ßabnstcig 
entweder  gleichlaufend  mit  den  Gleisen  oder 
senkrecht  zu  denselben  aufgestoUi.  Das  Gepäck 
wird  auf  gesondert  hergestellten  Gepiekstetgen 
zu  den  Tiscbtn  (."bracht  und  daselbst  den 
^eisenden  ausgi  folgt.  In  Zürich,  wo  ebenfalls 
ein  groA«r  Personen-  und  Gepäckverkehr  statt- 
findet, ist  am  Ende  der  sechs  Gleise  enthal- 
tenden Halle,  in  welcher  zwei  seitliche  Bahnsteige 
und  ein  Mittelbahnstoi^'  aii--^"  führt  sind,  eine 
doppelt«  Reihe  62  cm  hoher,  mit  Eisenhlech 
beseUagener  Tische  senkrecht  m  den  Gleisen 
mfg'p?tellt.  Sobald  ein  Zncr  >''inc:f^fahren  ist, 
weiden  die  Gepäckstücke  aus  den  dicht  hinter 
der  Lokomotive  stehenden  Pa<'k wagen  auf  9  m 
lange«  Sit  cm  breite  sechsräderige  liollwagen 
thwladen,  welehe  auf  hensnderen  75  cm  breiten 
Gleisen  laufen,  die  zwi«  b,  n  di  n  di  '  i  Haupt- 
glei^en  jeder  Seite  liegen  imd  sich  bis  nahe 
wr  llitte  der  Hallenlänge  erstrecken.  Dies 
kann  sehr  rasch  bewerkstelligt  werden,  da 
diese  Rollwagen  unmittelbar  vor  die  Schiebe- 
thären  der  Gepät  kwajjfcn  hoben  werden 
kSnnen;  ebenso  rasch  werden  die  Qepäck- 
sttdre  von  den  Sol!wa;een,  welche  dicht  an  die 
rtchtwinküc:  tn  ihnen  "trihrndnn  nnd  in  <j!f»ifher 
Höhe  mit  d<  i-!i  Plattform  betindlichm  (iepäck- 
tische  h>  riib.Tgezogen  werden,  von  den  zwischen 
beiden  TLsohreihen  stehenden  Gepäckbeamten 


I  geordut  t,  -^o  dalL  die  Reisenden,  kaum  ausge- 
I  ätiegcn  und  an  den  nächst  den  Ausgängen  der 
I  Halle  befindliehen  stirnseitigen  Bahnsteig  heran- 
1  tretend,  dort  gewöhnlich  schon  ihr  Gepäck  vor- 
'  findeu  und  leicht  die  Stelle  an  den  vorderen 
I  langen  Gepäcktischen  ausfindig  machen,  an 

welchen  sie  ihr  Gepäck  in  Empfang  nehmen 

können. 

II.  Siui-^tige  Gepäck  räume. 

In  kleineren  Empfangsgobäuden  findet  man 
häufig  mit  der  Kingangshalle  verbundene  6., 
welche  nur  durch  den  Gepäcktisch  von  der 
Eingangshalle  getrennt  sind. 

In  ."^taf iiuirn  mit  nm  b  j^'erinjit  ri'ni  Oepäck- 
'  verkehr  sind  verschließbare  Offnungen,  Gepäck- 
I  Schalter,  hergestellt,  welche  die  Verblndu^ 
zwischen  der  Eintrittshalle  und  dem  H.  ver- 
mitteln. Diese  werden  je  nach  Bedarf  ein- 
oder  mehrteilig  ausgeführt  und  können  mittels 
zusammenlegbarer  hölzerner  I^en  oder  Schiebe- 
Torrichtongen  abgeschlossen  werden.  Die  ge- 
rinL'-t.'  IJchtweite  der  Gepäck.<;chaUer  soll  nicht 
unter  1  m  herabgehen.  Der  Gepä'  k-i  li.ilter  soll 
in  unmittelharer  Nähe  des  Fahrk  nr, u  chalters 
liegen,  um  den  Reisenden  die  Aufgabe  de.« 
Gepäcks  zu  erleiditern ;  im  Gepäckschalter 
sind  niedrige  Tische  (Gepäoktisch  -i  »  inji^baut, 
auf  welche  das  Gepäck  aufgelegt  wird.  Mit- 
unter wird  statt  des  Gepäcktisches  die  6e- 

Eäckwage  im  S'.  halter  scli>>*  aufgestellt,  wo- 
ei  die  W;igphitte  als  Tisdilläche  verwendet 
werden  kann.  Der  mit  Laufgewichten  versehene 
Waghebel  reicht  in  diesem  Fall  in  das  Dienst- 
zimmer, bezw.  in  den  G-  hinein.  Die  Gepäck- 
abf  rtiijnn^'  erfolgt  in  der  Weise,  daß  das  Ge- 
päck zum  Gepäckschalter  hineingereicht,  da- 
selbst abgewogen  und  bezettelt  wird,  während 
die  Ausfertigung  des  Gepäckscheins  beim  Fahr- 
kartenschalter (ßilletausgabe)  erfolgt. 

In  ganz  kb  iiii  n  .Stationen  ist  nicht  einmal 
ein  Gepäckschalter  vorhanden.  Zum  Zweck  der 
Gepäckannahme  wird  ein  GepMcktisch  in  der 
!  Eingangsballe  in  unmittelbarer  Nabe  der  Billet- 
schalter  aufgestellt  oder  es  wird  kUiglich  eine 
Wage  in  der  EingMg.shalle  oder  in  einem  sonst 
geeigneten  Baom  angebracht;  die  Abfertigung 
des  Gepäcks  erfolgt  in  diesen  Pillen  oeim 
Billetscnalter. 

Litteratur:  Organ  Hir  die  Pürl.M-ljiitte  de.« 
Eisenbahnwesens,  1H70.  S.  191;  Housinger  von 
Wn!d' ^'u'.  Ifaadbuch  für  specielle  Eisenbahn- 
!  technik.  1,- i]>/,ii:  IH77;  Dcharme,  Chemins  de 
i  fer,  St:[M  ist ructure,  Paris  I^Ihi,  Lang. 
I      Gepäckrevision,  zollamtliche  {Luggage- 
I  examinatien;  VirifKiHon,  f..  des  hagages). 
Dieselbe  erfolgt  bri  Oi'piirkpi  ndnnirf>n.  •uplcht- 
eine  Zollgrenze  zu  überschreiten  haben.  I)i<- 
Revision   von  Handgepäck  geht  meist  in  den 
betreffenden  Wagen,  jene  des  aufgegebenen  Oc- 
jAcks  dagegen  in  den  Zollräumen  der  hetreffen- 
I  den  Ort  iizstation  (ausnahni^wi  ix-  Ii'  Iiii  t'ri'^'nt- 
eipreüzug  im  Gepäckwagen)  vor  .-jicli  und  haben 
die  Bahnen  bezüglich  suchen  Gepäcks  nur  die 
Verpfiichtang,  dasselbe  snr  JEtevisionsstelie  m 
bringen. 

Die  Reisrnd.  II  sind  nach  den  Zollvorschriften 
gehalten,  der  Zollbehandlung  selbst  anzuwohnen, 
widrigenfälls  das  Gepäck  an  der  Grenze  znrBek- 

bleibt. 

Die  Eisenbahnen  lehnen  jede  Reklamation  für 
den  Fall  ab,  wenn  das  Gepäck  deshalb  von  der 
Zollbehörde  suröckbehalten  wird,  weil  der  Bei» 
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sende  sich  zur  Zoilbehandluug  nicht  persönlich 
eingefunden  hat. 

Ausdrückliche  Bostimmungen  in  dieser  Rich- 
tunj;  bestehen  in  f;\st  ^en  Staaten.  In  Belgien, 
Frankreich  und  England  müssen  Kolii,  w.  lrh.' 
zollpflichtige  Gegeuetäode  enthalten,  unbedingt 
aufgdgieben  und  dürfen  nicht  in  die  Wagen 
mitgenommen  werden. 

GepäckscliatTuer ,  Gepäckkoudukteure , 
Packinewter(L»<«yrt</<?-£/Mar</*,  pl. ;  Conducteurs, 
pL,  gardeH-oatfuges),  Bedienstete,  welchen 
die  Ob.sörge  fQr  das  aufgegebene  CJepäck  wäh- 
r>  n<l  iliT  V:\\ivt  obliegt.  I 'i-'  <  i.  li.ib>  ii  die  zur  B.'f<".r- 
dt'ruug  gelangenden  Gepäckstücke  uuch  den  dies- 
falls bei  den  einxelnen  Verwaltungen  bestehen- 
dfn  Bestimmungen  zu  Qbernehmeu,  für  die  ent- 
sprechende Verladung  der  (JepäckstOcke  im  Ge- 
püt  k  w;ii,'i  ti  Sorge  zu  tragen,  dieselben  während 
der  Fahrt  zu  beaufsichtigen,  am  fieätimnMiogsort 
die  aunuliefbmden  Gepftcksttleke  hennstugeben, 
die  vorgeschriebenen  Auswcisp  und  Vormerke  zu 
führen  und  bei  Persoiiül Wechsel  die  Übergabe 
an  den  nächsten  G.  zu  pflegen. 

f^epäcktarife  {Lu^gage-tarifs,vL;  Tarifs, 
m.  pl.,  des  hagages).  Die  Tarife  fttr  das  Tonden 
ReisLiuifii  miti;f führte  f  p^päck  sind  selb.st  inner- 
halb der  einzeliit-u  Länder  aul^crordentiich  rer- 
achieden,  sowohl  nach  der  Höhe  ihrer  i:>ätze, 
als  auch  beziV'lich  der  Gewährung  von  Frei- 
gepäck (s.  dtu  Artikel  Freigepäck). 

Diese  Ungleichmäßigkeit  ist  für  (ieri  \'>t- 
kdbr,  wie  fär  die  fUsenbalmeu  mit  Nachteilen 
rerbnnden,  insbesondere  erschwert  sie  die  Bil- 
dunp;  von  direkten  G.,  und  ni'itig-t  die  Eisen- 
bahueu  oft  zu  allerlei  Auskunft smittelu,  welche 
wieder  Ubelstände  mit  sich  führen,  z.  B.  geben 
oft  Bahnen,  welche  im  Lokalverkehr  kein  Frei- 
gepäck g>\v!ihren,  im  direkten  Verkehr  mit 
Bahnen,  w.  ldi<'  Froigepiu  k  hubt-n,  zwar  Frei- 
gepäck, rechnen  aber  den  Betrag  der  Gepäck- 
fnusht  in  die  Fahrkartenpreise  ein  und  ver- 
teuern so  die  Preise  für  die  groCe  Zahl  der 
Reisenden,  welche  ki  in  (iepiick  luit  sich  lühren. 
Kine  gemeinwirtscbaftliche  Tiirifgestaltung  muß 
deshalb  eine  Einheitlichkeit  bezOgUoh  der  Ge- 
wllinuig  Ton  Freigepi«k  und  der  Hohe  der 
It.  anstreben  Behufs  Vereinfachung  der  Gc- 
päckabfertijrung,  welche  in  der  Regel  mit  be- 
sonderer Eile  erfolgen  muß,  empfiehlt  sich  eine 
möglichste  Vereinfachung  der  d  ,  und  ist  des- 
halb für  G.  die  Anwendung  von  Zonen  sowohl 
bezüglich  des  Gewichts,  als  der  Beförderungs- 
preise besonders  zweckmäßig.  Eine  Abferti- 
gungs-  iManipulations-)  Gebühr  wird  nur  bei 
wenigen  Babiim  .Tholien. 

Über  die  G.  iu  di;u  ciuiilüiu  Ländern  sei 
folgendes  bemerkt: 

1.  In  Deutschland  wird  im  allKemeioea 
auf  den  norddeutseben  ^hnen  f.b\^  Frei- 
gepäck, auf  (ii  n  stiddeutscbfU  <l  ig«  <rt  n  kern  Frei- 
gepäck gewalirt.  Ks  betragen  die  Kinheit.ssatzc 
rar  100  Kg  Gepäck  und  1  km 
auf  den  preußischen  Staatsbalinen. . .  5  Pfg. 
„  der  ostpreußischen  SiidkiLn  ....  5  „ 
„  der  oberh^'ssischen  Eisenbahn  ...  6  ^ 
y,  den    oldenbut^iscben  ütaats« 

balinen:  im  Lokalverkehr  ....  4  „ 

im  (lir.kttn  Verkehr  h  « 

^  di'H    mtiklcüburgisehen  Staatti- 

bahnen   5,175  „ 

„  den  sächsischen  Staatsbahnen  . . .  6,33  „ 
„  der  Lübeck-BUcheiier  Bahn ....    8  » 


auf  dtr  Balm  Marienburg-Mlawka  8  Pfg. 

bei  Gewährung  von  25  kg  Freigepicfc.  DagiQgeik 
ohne  Uewahmng  von  Freigep&ck 
auf  den  hftjrisdien  StMtmmwn. ...  S,S  Pfg. 
^  den  württembeigisohen  Staate- 

bahnen   3,5  , 

„  deu  elsaftolothringisdien  Eisen- 

l'.ibnnn   4,84  ■ 

•  deu  badiichen  Staatsbahn*-n,  pfäl- 
zischen Eisenbahnen  und  der 
hessischen  Ludwigsbahn  &,6  « 

2.  Auch  auf  dett  Osterreiehisch-nnga» 
'  rischen  Bahnen  wird  tttls  Freigepiek  ge> 

währt,  teils  nicht. 

Es  gewähren   26  kg  Freigepäck  und  l>€- 
rechnen  für  100  kg  und  1  km  2  kr.      7  kr. 
Manipolatiottsgebfinr  die  Südbabn,  die  böh- 
mische Westbahn  und  dit  Lokalbahnen.  Kein 
j  Freigepäck  gewähren  und  rechnen  für  100  kg 
)  und  1  km  •-'  kr   die  östtwicbiscbeu  Staats- 
;  bahnen,  di*'  Kaisi-r  Fi  rdinands-Nordbahn,  die 
1  österr.-uiigar.   &taats«:i--.L-ubahngesellschaft ,  die 
Nordwestbahn,  die  böhmische  Nordbahn,  die 
•  Außig-Teplitzcr.  Buscht^brader  und  Qrax-£$f- 
lacher  Eisenbahn;  für  Handlungsrciseode  be- 
steht ein  Ausnahnie.sat7  vnn  1  kr.  für  100  kg 
und  1  km.  Die  ungarischen  Staatsbahnen,  die 
Kaschau  -  ( »deibi  rger.  Raab  -  Odenburger  und 
Fünfkirchen-Barcs-Kisenbahn  haben  kein  Frei- 
gepäck und  berechnen  folgenden  Zonentarif: 
I-SOk»  SWMkf  ,J}^ 
von    1— '>5  km...  0,25  fl.   0,60  fl.    1  fl. 
„    ÖC— lUü  „  ...  O.iH)  „      1      ,     8  , 
fiber  100  „  .  ,  1      ,     2      ,     3  , 

3.  Es  berechnen  für  100  kg  und  1  km  anter 
Gewährung  von  Freigepäck: 

die  russischen  Eisenbahnen  8,8  Pfg-  mit 
16,4  kg  Freigepäck; 

die  rumänisehen  Staatebahnen  4  Pjjf.nuk 
35  kg  Freigepäck; 

die  serbischen  Staatsbabnen  2,375  Pfg. 
mit  25  kg  Fr«ig«plck  +  7,18«  Pf^.  Abferti- 
gungsgebühr; 

die  orientalischen  Bahnen  im  direkten 
V.'rkehr  mit  Osterreich-Unga:  ri  "  i:  Pf^  mit 
30  kg  Freigepäck  und  9,6  Pfg.  Abiertiguugs- 
gebftbr ; 

die  schwedischen  Staatebahnen  8,24 Pfg* 

mit  25  kg  Freigepäck; 

die  (lanisi  hi  ii  ."^taatsbahnen :  bis  T.*"»  km 
ö.yij  Pfg..  von  76—150  km  4,4öPfg.,  von  151  km 
ab  2,9b  Pfg. ;  jeder  Tarifsate  mit  86  kg  Frei- 

?:epäck  und  AbfertigongageblÜir  Ton  bfi  P(^. 
ür  je  5  kg. 

Die  englischen  Hahnen  gewibren  FreigO- 
päok  in  der  l.  KL  120  Pf.,  in  der  IL  KL  100  Rl» 
m  der  III.  Kl.  60  Pf.  (englisch)  und  berechnen 
in  der  Mehmhl 

flir  da»  Ffuod 

bis  zu  50  engL  Meilen...  o,25  Penny 
von    öl — löü  ,       ,    ...  0,50  p 
«    161-300    0.75  , 

über  3<i0    „        „     . . .  \.m 
Die  Midland-  und  die  Great  Northern-Babu 
berechnen  nur  die  Hälfte  vorstehender  Sfttse. 
Dt»  amerikanischen  Bahnen  gewihren 
!  meist  100—160  Pfund  Freigepäck. 
{       Kein  Fti  i^''  j-äck  gewähren  folgende  Bahnen 
und  berechuf  ii  lür  100  kg  und  1  km 
die  schweizerischen  Bahnen  4,0  Pfg.; 
I       die  belgischen  rjalmen  4,8  Pfg  ; 
<       die  italienischen  Bahnen  3,G16  Pfg.; 
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die  niederläiidi^ehfn  Stnr\r<?bnhn»'n  2,138  Pfg. 
und  *>ö  Pfg.  Abfertiguiitr>^'vbühr.  tllrich. 
Ctopäekträger,  Kol  fertrnger  {Porters,  . 

JL;  Ivrteur»,  m.  pL,  de  bagagesi^  im  Dienst 
er  Euenbfthn  stehende  oder  Ten  derselben  tti-  | 
gelassene  Pei^oneii,  welchen  es  insbcMuiil«  i>' 
obliegt,  das  Gepäck  der  Keisendeu  von  dm 
Straßenfohnrerken  nun  Gepäckbureau  und  zu 
den  EiseubaliQwagen  sowie  von  letztereu  txx  <\vn 
StraLenfuhrwerken,  wohl  auch  ron  der  Bahn 
zur  \VohQiing  des  Reisenden  oder  umgekehrt 
lu  Terbringen,  endlich  dAS  Qepaok  in  einet-  i 
weilige  Verwahrang  zu  nebmen.  I 

G.  werden  auf  kleinen  Stationen  nicht  be- 
•itellt  ;  die  Geschäfte  der  G.  werden  auf  »olcLea 
Stationen  TOD  Statiomdienem  oder  Arbdtem  : 

Die  DienstTerriehtungen  der  G.  «sind  solche,  ! 

welch,--  fäglicli  Awh  vuii  eiinni  Ditiistmimn-  ! 
Institut  besorgt  werden  könnten,  /-uw.  iU-n  auch  i 
thatsächlich  besorgt  werden;  es  (.>r^<  luMut  jedodi 
zweckriiiißiircr,  dit-se  Leistungen  durch  Personen 
besorgen  zu  las>.'ii.  welche  im  Dienst  der  Bahn 
stehen  oder  lioch  der  Discipliii  di  r  letzteren 
unterworfen  sind,  weil  sie  b«i  ihrer  Tb&tigkeit 
beständig  in  den  Expeditionsräumen  und  auf 
den  Bahnsteigen  vprkrnrpn.  sirli  siiii;i<"h  b'-^i  ihn^n 
Dienstverrichtungeu  den  baliii.iiiitli>.htu  Aiioid- 
Dungen  unterwerfen  müssen,  weil  es  femer  im 
Interesse  des  Publikums  liegt,  Beschwerden 
gegen  ^e  O.  unmittelbar  bei  der  Bahnanstdlt 
anbrinef'n  zu  können. 

Bei  englischen,  amerikanischen  und  auch  bei 
französischen  und  Schweizer  Bahnen  werden 
die  G.  von  dt'ii  Ikilmvi  rwultniigcn  lit  zalilt  (iiid 
haben  keiuiu  Anspruch  uuf  eiut-  Yffgntun^' 
seitens  der  Reisenden.  Dagegen  werden  di«'  (i.  i 
bei  deutschen,  $8terreichischen,holliuidisohea  und 
•nderen  Bahnen  von  den  Reisenden  nach  «nem  | 
Ton  der  Bahnanstalt  beistimmten  Tarif  btzahlt  ' 
und  erhalten  von  letzterer  m  der  Kegtl  gar 
keinen  Lohn.  In  Stationen,  in  denen  der  Ge-  ; 
Mckverkehr  gering  ist  und  der  Teidienst  der  J 
G.  aus  den  von  den  Reisenden  hetahlten  Ge-  I 
bühreii  d.iu.'jnd  oder  in  i-iiiz' liit'ii  .Tiihr(-z(  if"ii 
la  klviu  ist,  um  daniu.s  den  Lebensunterhalt 
lü  bestreiten,  pflegen  die  Bahnrerwaltungen 
den  O.  t'iiien  ilitidi  stlohn  7ti  gewährleisten. 

Die  Einhebung  einer  Gebühr  seitens  der 
Eteisenden  für  die  In.in.spruchnahnje  der  G. 
lä&t  sieh  damit  rechtfertigen,  daß  das  Verbringen 
des  Ge]Adn  zu  und  von  den  Gepäckhnreaus 
keinen  Getrfn-;t;ind  d-s  Frachtvertrags  bildi-, 
somit  besoudei8  luz.ihlf  werden  müsse,  dal^ 
femer  nur  ein  kleiner  Teil  der  Reisenden  sich 
der  Q.  bediene  und  es  daher  billig  erscheine, 
such  nur  diese  Reisenden  für  die  Dienstleistun-  | 
gen  d' r  G   rM^-n  zu  lassen.  ; 

Ein  w*  iT(  rcr  Vorteil  dieser  Kinricbtmit,'  liügt  i 
wohl  a»!' h  darin,  daß  dort,  wo  dit-  G  von 
Reisenden  b'  Zalilt  werden,  die  Gefahr  einer 
übermäßigen  iuaiispruchnahme  der  G.  vermie- 
ien  wird.  Als  Nachteile  dieser  Kjuriihtung 
«rscbeineu  einerseits  die  Zeitversäumniü,  welche 
durdh  die  Beiablunf  der  G.  herbeigeführt  wird, 
lind  anderseits  die  Gefalir  rini  r  1  )i.  i  vnrr.- iltmfr 
•ler  Reisenden.  Beide  Unzuköinuilitbkeiten  isiNNeii 
sich ,  wenigstens  was  die  Gepäckaufgabe  be- 
trifit.  wohl  vermeiden,  wenn  die  Gebühr  für 
die  G.,  wie  dies  auf  mehreren  österreichischen 
Bahnen  der  Fall  ist,  bei  der  Gepäekkasse  be- 
lahlt  wird. 


G  ,  welche  nicht  zu  den  Bahnbedienstefen 
gehöre»,  bilden  eiun  viemeiuschaft,  welche  auf 
Grund  eines  Vertrags  mit  der  Bahnverwaltung 
die  Geschäfte  der  G.  versieht.  Die  Zahl  .(ler 
Teilnehmer  ist  bahnseitfg  festgestellt.  Än- 
d-Turif^cii  itu  Stand  der  Tt  ilnehmer  unterliegen 
der  Genehmigung  des  Statioosvorstands,  wel« 
eher  aueh  die  Bnüassung  einselner  G.  fordern 
kann. 

Die  G.,  welche  nicht  Bahnbedieustete  sind, 
erscheinen  als  selbständige  Gewerbetnitii nde 
und  besitzen  insofern  eine  Monopolstellung, 
als  anderweitige  Personen  cur  Besorgung  der 

den  G.  ztigewiesenen  Dien-'tr  in  das  Bahnhofjre- 
biel  nicht  zugeiansen  werden.  Die  Gegrul'  istung 
f&r  diese  Monopolstellung  besteht  zuiKichst 
darin,  daß  die  G.  in  der  Zeit^  in  welcher  keine 
Zfige  ankommen  oder  abgehen,  mit  anderen 
Arbeiten  im  Dienst  der  Bahn  Im  >i  häftigt  wer- 
den, so  insbesondere  mit  der  Iteinigung  der 
GepBokränme,  Heizung  und  Beleuclituug  der 
Expeditioii^btir'T\us ,  mit  Hilfeleistung  beim 
Verwiegen  und  Bezetteln,  beim  Ein-  und  Aus- 
laden von  Gepäck  und  Eilgütern  u  -  w 

Die  G.  stenen  unter  allen  Um^täuden  unter 
strenger  Disciplin  Ton  Seite  der  Gepäokezpe- 
dienten  und  Statiniisvorständ»' ;  zunäch.st  ob- 
liegt es  dem  (ii  ji.K  kixpcdieiitea,  die  Aufsicht 
über  die  G.  zu  (Tthren  und  zeitweise  nicht  aus- 
reichend beschäftigte  G.  für  anderweitige  Dienst- 
leistungen zur  Verfügung  zu  stellen. 

Der  Gepä<ki  xp"dii-nr  ha'  d.ifür  zu  ^i'Vi:<-n, 
daß  die  G.  den  Dienstvorschriften  nat  bkonimeu, 
insbesondere  hat  er  darüber  su  wä<  h<  n.  daß 
dieselben  sich  dienstfertig  gegen  das  Puliiikiim 
ieigen,  sich  die  möglichst  rasche  Abfertigung 
sowohl  des  auszuliefernden  als  des  abzugebenden 
Gepäcks  angelegen  sein  lassen,  die  Reisenden 
nient  überrorteiTen  und  ftlr  die  siehwe  Unter- 
bringung des  ihnen  zur  Verwabruiig  Qbergebeneu 
Gepäck>  Sorge  tragen. 

Die  G.  haben  beim  Antritt  ihres  Dienstes 
äicherstelluug  zu  leisten  zur  Deckung  für  die 
richtige  Ausführung  ihrer  Oblieeenbeiten  und 
aLUalli>,'fn  Srhinlen,  svfdrli-'  sie  dtn  Reisenden 
durch  Fahrinssigkeit  bei  iiirea  Dienstverrich- 
tungeu au  dem  Gepäck  zufügen. 

Cbereinstiinnicnd«'  ^^I.  ii  li'-  rrti: Arb-dts- 
kk'iduiig,  Ditu.4 luülzc  und  ^.'uniujfi  nschiid  .sind 
notwendige  äußere  Kennzeichen  der  G. 

Nach  §  32  des  deutschen  und  öster- 
reichischen Betriebsreglementa  kOnuen  sich 
auf  denjenigen  Stationen,  nmi  >irli  G.  befinden, 
die  Reisenden  derselben  jedoch  uhue  V  erantwort- 
lichkeit der  Verwaltung,  für  den  von  der  Eisen- 
bahn nicht  übernommenen  Transport  des  Ge- 

Säcks  nach  und  von  den  Lokalen  der  Gepäckexpe- 
iticnen  IjcdieiiHH.  Die  G.  sind  dun  Ii  Dienst- 
abzeichen erkennbar  und  mit  ein-  r  ^'i  . h  uckten 
Dienstanweisung  versdien,  W'  litii'  si- .  >owie 
die  gedruckte  Gebührentaxe .  im  Ihmst  bei 
sich  führen  und  auf  Vorlangen  vorzeigt  ii  müssen. 
Sie  haben  eine  mit  der  Kummer  des  (».  ver- 
sehene Marke  bei  iünpfangnabme  des  Gepäck- 
scheins zu  verabfolgen. 

Die  (>.  h.if^  n  im  Sinn  dieser  Bestimmungen 
allein  und  aussehlieiiiich  für  Schäden  und  Er- 
sätze, welche  aus  ihrer  Dienstleistung  ent- 
springen; indessen  übernehmen  die  B:ihnver- 
waltungen  bei  vorkommenden  Beschwerden  der 
Reisenden  die  Vermittlung  gegenüber  den  G. 
behufs  Heranziehung  derselben  zum  Ersatz  und 
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sichern  sich  nioht  beltea  in  den  Verträgen  mit 
den  G.  das  Recht,  in  Bolchen  Fillen  die  erlegte 
Kaution  heranzuziehen. 

So  vermittelt  nach  den  Zusatzbestimmuugeu 
«im  Betriebsreglement  für  dio  württe raber gi- 
schen  St.'iiir^ahnen  die  Verwaltung  die  Befrie- 
digung bt-^M  ündeter  Ersatzansprüche  an  die  G., 
welche  ;iu>  d(*n  Dienstleistungen  di  rx  lbt'ii  ge- 

£D&ber  den  Beisenden  entspringen,  bis  zum 
itra?  der  gestellten  Kaution,  soweit  dies  auf 
tu&prgfrichtTichem  Weg  geschehen  kann. 

JNach  §  26  des  Schweizer  T:;iiisport- 
r^lemonts  ist  für  das  Verbringen  d<  s  (  Jepäcks 
Ton  dem  Vorplatz  der  Stationsgebäude  nach 
dem  Gepickbureau  und  umgekehrt  dem 
Gepäckwag«Mi  n:icli  dem  erstereft  an  die  G. 
keine  Vergütung  zu  leisten. 

Nach  Art.  S7  des  holländischen  Babn- 
regl^monts  können  die  G. ,  welcln'  .Vb- 
zefchen  tragen  müssen,  für  den  Traiuspuit  des 
Gepäcks  von  den  Wagen  zum  Gepäckbureau 
oder  von  letzterem  sm  den  Wagen  eine  Tue 
nach  Maßgabe  des  ihnen  berwilligten  Tartfii 
(höchstens  10  Cts.  pr-»  FtfUlO  vciKintrvn,  wo- 
fern nicht  die  G.  infolge  anderweitiger  Ver- 
fBgangen  diesen  Tnnapwt  unentgeltlich  m  he- 
SOrgPH  haben. 

In  Frankreich  dürfen  (Art.  4  der  Bahn- 
liofji'dizeiordnung  vom  22.  Febniar  l  '^tjs  und 
22.  Juni  löTSj  aulVer  den  Reisenden  und  ihren 
Begleitern  die  Bestellten  der  Gesellaehaft  allein 
das  Gepiii toii  di  ii  Wngen  in  das  Innere  der 
Station  und  uingekehrl  tragen.  Eine  Entlohnung 
darf  für  diest-n  Dienst  nicht  gefordert  werden. 

In  1 1  al  ien  bestehen  als  (i.  in  großen  Statio- 
nen (Mailand.  Florenz,  Bologna  «.  dgl.)  sog. 
Socif'tii  di  bastaggio,  welche  mit  di  r  l^isnihahn 
einen  Vertn^  abschließen  und  gegen  eine  nicht 
bedeutende  Entechädigung  sowohl  den  Dienst 
der  G.  als  auch  das  Atif-  und  Abladen  der 
Güter  besorgen.  Sie  hatten  für  Schaden,  welche 
durch  ihre  Leute  bei  der  Dienstrerriehtung 
verursacht  werden« 

Tn  -kleinpren  Stationen  besteben  sog.  ¥aC' 
chini  t'-trriii  fl)i.  n-^f männrrl,  wf!rh>^  als  solche 
auf  ib'i  l\;ii>]ic  kenntlit  h  «.''«ttuiuht  >ind. 

Auf  .1  III.' r ikanischeu  Bahnen  versehen 
den  Ii  iist  <ler  G.  Mgeatellte  der  Expreß- 
comj>agnien ;  s.  d. 

Gepäcktnnnel,  unterirdische  Gänge,  welche 
ron  den  Gepickräumen  bis  unter  die  Bahn- 
steige fuhren  und  in  Verbindung  mit  geeigneten 
Hebevorrichtungen  zur  Beförderung  dis  (le- 
pScks  auf  die  Bahnsteige  dienen.  G.  werden 
nur  in  großen  Stationen  ausgef&hrt,  um  das 
Betreten  der  Gleise  tn  vermeiden  und  den 
Verkehr  der  Reisenden  auf  den  Bahnsteigen 
nicht  durch  die  ab-  und  zufahrenden  Gepäck- 
karren zu  stören;  in  kleinereu  Stationen  wird 
mei.'^t  von  i'iner  unterirdiwhen  Bewegung  des 
Gepäcks  abgesehen  und  i^rfrilgt  die  Uh-  rli  itung 
der  Karren  in  SchifUf'iihohe.  G.  sollen  wo- 
möglich in  gerader  Richtung  zu  den  Bahn» 
steigen  führen  und  keine  allzugroße  Länge  er- 
hidten;  diesen  Bedingungen  kann  nur  dann 
i-ntsT-riH  h''ii  wi'rd>'n,  wi-nu  da^  l'mpf.ingsge- 
bäude  seitwärts  der  Gleise  liegt,  (iif  Gepäck- 
rlume  bahnseitig  angebracht  sind  und  für 
jeden  derselb^Mi  ein  gesonderter  Tunnel  her- 
gestellt wird.  Ist  das  Kmpfangsgebäude  senk- 
recht zu  den  Gleisen  erricntet,  so  können  G. 
entfallen,  wenn  gesonderte  Gepäcksteige  in  der 


j  Babnhofhalle  vorgesehen  sind;  bei  der  Instl- 
j  läge  des  Empfangsgebäudes  wird  der  Gepäck- 
rauin  meist  in  gli-ichcr  Bieito  bis  vnter  die 
Gepäcksteige  fortgesetzt. 

Die  Herstellung  von  G.  ohne  Terlorene 
Steigungen  ist  nur  dann  niöglieh,  wenn  der 
Höhenunterschied  zwischen  dt'iii  Fußboden  de> 
Gejiäckraunis  und  den  Gleisen  mindestens  2,s 
bis  3,0  m  beträgt;  TuDnelanli^(en,  bei  welchen 
das  Gepiek  tuerst  gesenkt  und  dann  wiete- 
gehoben  werden  muß,  sind  für  die  rasche  Ab- 
wicklung des  Gepäckverkehrs  nicht  vorteilhaft. 

Für  G.  geiittgt  noch  eine  lichte  Höhe  von 
2  m;  bei  geringerer  Höhe  muß  die  Tunnel- 
sohle entsprechend  i^^esenkt  werden,  zu  große 
Höbin  der  G.  werden  mir  Rücksicht  aul  <ii- 
verteuertc   Herftellurig    derselben  vermieden. 
Die  für  die<i.  erfunlerliche  lichte  Weite  hingt 
von  der  Zahl    I  i    für  ein  Kiii]ifani?>£Tebäude 
herzustellenden  i  unnol  uud  der  GröC»«  des  Ge- 
päckverkehrs ab.  In  der  Regel  werden  2  G. 
(einer  derselben  zur  Beförderung  des  Gemcb 
nadi  dem  Bihnsteig,  der  andere  tnr  Beiorde- 
nmg  in  umgekelirter  Richtung)  errichtet  und 
ist  für  jeden  eine  lichte  \\Mte  von  5—6  m 
erfe>rderli(:*h;  in  Stationen,  in  welchen  die  Ge- 
päckannahme und  -Abgabe  in  einem  g-'mein- 
samen  Raum  stattfindet,  gtnüpt  ein  \i.  mv. 
einer  Liohtweie  von  3,5  bis  .im;  dieses  Maß 
ist  als  Mindestmaß  ansunehmein,  unter  weldaes 
nicht  heruntergegangen  werden  solL 
I       Rs  empfiehlt  sieh,  <:ofrrn  die  örtlichen  V'er- 
'  haltnisse  dies  gestatt«fu,  die  ölf entliehen  Räume 
in  den  Empfang.sgebäuden  .so  anzuordnen,  dafi 
Personen-  und  Gepäcktunnel  unmittelbar  neben- 
einander mit  gt'iueinschaftUchen  Widerlagern 
ausjri'fiilirt  weiden;  eine  solcbi'  .\nlage  ist  im 
neuen  Empfangsgebäude   in  Bremen  herge- 
stellt. Die  G.  können  mit  einem  halbkTete-  oder 
segmentförmig'ii  Gewölbe  oder  mir  Flachge- 
wölben, eiserneu  Bin  Ict  1-  oder  Hangeplatteo 
zwischen  Eisenträgern  überdeokt  werden.  Die 
beiden  letztgenannten  II  rsti  Uungsarten  werden 
in  der  Regel  nur  bei  gerinj,'er  verfügbarer  HOhe 
angewendet   I>ii'  Sohle  der  (J   ist  mit  Asphalt 
oder  Steinzeugplatteu  auf  Beton  unterläge  zu 
pflastern;  Dnickwasscr  oder  Dampfleitungen 
',  sind  in  vertieften,  ttberdeekteu  and  leicht  zu- 
i  gänglichen  Kanälen  zu  fiihreu.  Die  Wände  der 
'  G.  können  entweder  in  Steinrobbau  hergestellt 
I  und  verfugt  oder  mit  Platten  verkleidet  werden 
I  und  erhalten  außerdem  nodi  SehntsTorridi- 
;  tungell  trefTen  das  Abstoßen  der  Ecken  und 
I  Wände.  Djus  Mauerwerk  der  G.  ist  gegen  ein- 
dringende K&sse  oder  Feuchtigkeit  durch  Aof- 
bringen  von  A8])haltfilzplatten  oder  anderen 
hierfür  geeigneten  Matenalten  zu  Schlitten. 

Die  Gepäck.vury,iiji;<'  werden  in  ni-rbeijförmi- 
gen  Verbreitorungen  untergebracht,  die  so  groß 
herzustellen  sind,  daß  nebst  den  Aufzügen  noch 
Raum  für  die  mechanischen  Hebevorrielitnngen 
und  die  Wendung  der  Fahrzeuge  bleibt,  ohne 
den  Verkehr  der  Gepäckkarren  zu  stören.  Di*- 
Aufsttge  sollen  so  gestellt  werden^  daß  die 
Karren  vom  Fahrstuhl  weg  ohne  Imfaung  auf 
I  den  Gepä'-ksf^'ii:  überführt  wi'rd'-n  l<r,nnen. 

Die  Beieuehtun^'  der  G.  wird  bt;i  lag  «iuriL 
eingelegte  und  mit  »starkem  Glas  vei-seheUi? 
Oberlichter  bewirkt,  welche  unmittelbar  über 
demG.  oder  über  seitwärt .s  angebrachten  Nischen 
ausgeführt  werden  können.  F'ir  die  Nachtzeit 
ist  Gas-  oder  elektrische  Beleuchtung  vonasehen. 
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GepUclLverkehr  ^Tjtnnnrjf-trfjfftr'.  Service, 
m.,  de-H  bagatfes).  Da-s  Gtspack  biidtit  f&r  sich 
keine  selbständige  Transportgattung,  sondern 
stellt  sidi  im  al^gameinen  aU  «in  Zubehör  d«s 
PeraonciiTerfcebn  dar.  ind«m  in  der  B^l  nur 
Gegenständ".'  zur  Rt-ninlfniiifr  als  Reisi^iLrcppK-t 
•Dceoomiucn  werden,  welche  zum  persduiichen 
Cnbnoeh  der  Reisenden  dienen.  (Li  Frankreich 
lählt  man  den  GepäckTt-rkehr  r.ur  ^grande  vi- 
tesse",  in  Italien  zur  ,grande  velociti").  Der  Zu- 
sammenhang »wischen  dem  Personenverkehr  und 
dorn  6.  drückt  sich  ziffermäi^ig  schon  dadurdiaiu, 
daß  di«  Anzahl  der  Gepäckexpeditionen  in  einem 
bestimmten,  für  die  vf>r<rlii(>rienen  Bahnen  selbst 
innerhalb  längerer  Ztnuamoe  kaum  wesent- 
lichen Sc}iw:iiikungen  unterliegenden  Verhältnis 
lor  Ansahl  der  beiorderten  Beisenden  steht  und 
4— M^o  der  letzteren  betrlgt.  Dieser  Prozent- 
satz nrr  Gcpäcl<ixp.(Iitionen  entspricht  an- 
nähernd demjeiiigfii  d.  r  auf  Kntfernungen  über 
200  km,  also  im  Fern  verkehr  «uröckgelegten 
Reisen,  welcher  .f— i",,  der  gesamten  beför- 
derten Personen  ausiu-icht;  hieraus  geht  die 
such  durch  die  Erfahrung  bestätigte  That.sache 
berror»  daO  Tomebmlich  nur  b^i  Keisen  auf 

rfie  Entfernungen  Gepäck  mitgefSlut  wird. 
au^ri'nfaüijr'T"  Wriv  -  tritt  dit'se  Beziehung 
in  Ungarn  hervor,  im  Jahr  iSHH  (vor  Ein- 
führung des  Zonentarifs)  wurden  auf  den  unga- 
riflohen  Staatsbabneo  iin  guuen  681  70Q  Ge- 
}ncksttlo1te  und  auf  Entfernungen  Ober  22ft  km 
159  000  PrTS(M).ii  1i'-fT>rilirt  Im  'T-fi^n  Jahr 
nach  Killführung  di-  ZiMi>'nt.irif>  wurden  auf 
die  gleiche  EntfemuuL,'  •iihmkmi  Personen  und 
821  (ioo  Gepäckstücke  befördert.  Bei  Neben- 
bahnen, welche  kurze  Strecken  umfassen,  dem- 
n&' Ii  t  itii  ii  Ft-rnverkehr  nicht  l>*  --itzen,  ist 
denn  auch  der  0.  meist  ein  kaum  nennens- 
werter und  beschränkt  dch  auf  die  durch- 
gehenden Trnn-porto  und  auf  <Vir  aa^nahms- 
weise  zur  Beförderung  als  Gepäck  zugelassenen 
(tegenstände.  wie  Tntjflasten,  Werkteugev  Le« 
beuamittel  u.  dgl. 

Einen  wesffltiiehen  Einfluß  auf  die  OrSße  des 
(i  ü]>t  solbstverstriiirllii  h  'Ii»;  Höli"  l-r  r,.-|.;i.  k - 
tarife  sowie  der  Umstand,  ob  in  dem  betreffenden 
Terkehr  IVeigewicht  gewährt  wird  oder  nicht. 

Der  gesamte  G.  .sowie  die  dafür  entfalli  iid' 
Liunahme  auf  den  Eisenbahnen  der  uacii- 
beiMduMtai  Staaten  betrag: 
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Der  G.  auf  d.n  Rnhiicti  Englands  und 
Amerikas  ist  we^eu  der  geringen  Bedeutung, 
die  derselbe  in  diesen  Ländern  hat.  in  obiger 
Übersicht  nicht  berftcksichtigt.  Dangen  ist  in 
derselben  das  YerhlUtnis  zwfmben  dem  befSr» 
derten  Reisegepäck  und  il»  n  l)i  fördert i'n  Gütern 
angegeben;  nachdem  zwij»chen  diessen  Trans- 
portgattungen ein  ursächlicher  Zusammenhang 
nicht  besteht,  sind  diese  Verhältniszahlen  kei- 
neswegs so  feststehend  wie  jene  welche  sich 
aus  dem  Vergleich  des  PersonenTvrkehrs  mit 
dem  ü.  ergeben. 

OepMokwagen  (Paekmeister>,  SehsiTner- 
wagen,  Dienstwagen)  (Luygaye-van^f  htggagc- 
waggons,  box-waggous,  pl.;  Waagons,  m.  pL, 
ü  hagages),  Eisenbahnwagen,  welche  zur  Vor- 
ladong  des  Reisege]<ä<'ks  tind  meist  auch  cur 
Untw^ringung  des  Zu^'führers  (Kondukteurs) 
und  P;irkni(  i>ri'rs  dienen. 

Die  G.  erhalten  zu  letzterem  Zweck  ge- 
wöhnlich aui>erder  eigentlichen  Gepäckabteilung 
eine  v.>ii  di"<"r  dun'li  lAuf  W;uid  getrennt*? 
Abteilung  fiir  Jen  Zutjtuhrvr  iDienstcoui>«'M. 
In  'd>  r  .\t)!eilung8wand  ist  meist  eine  Verbin- 
dung«tbür  angebracht.  ZuweUen  ist  der  Raum 
für  den  Zugllhrer  von  dem  6«päckraum  nicht 
abgeteilt  und  im  Wahren  dio  filr  den  Zug- 
führor  nötige  Einriohuiug  aü  einer  geeignet«» 
Stelle  angebracht. 

In  den  G.  sind  in  der  Regel  besondere  Räume 
zur  Yeriadung  von  Hunden  (Hundekasten) 
und  ein  AlMirf  vorlKindrn, 

Auf  Bahnen  mit  s.  liwktchem  Verkehr  wer- 
den häutig  G.  verwendet,  welche  auch  einen 
R.uiiu  fnr  P^istzwecko  enthalten. 

itii  m  dta  meisten  Staaten  dio  Vorschrift 
besteht,  dat  in  Personen  führenden  Zügen 
unmittelbar  hinter  Lokomotive  und  Tender 
ein  Sicherheitswagen,  d.  i.  ein  Wagen  einge- 
reiht werden  ninfj.  w-d'  h.  r  mir  RiM^-ctidt-n  ni'-ht 
besetzt  ist  (sieiie  unlcr  iiud^im  J;  l5o  dt-r  IVrh- 
niflchen  Vereinbarungen  des  V.  D.  E.-V.,  §  Hl 
des  deutschen  Bahnpoliseireglemeuts,  g  27  der 
dsterreichischen  Eisenbahnbetriehsordnung),  so 
wird  der  Q.  gewöhnlich  als  Sicherbeitswagen 
benutzt. 

Die  G.  sind  stets  mir  Spindelbremsen  aus- 
rrprflstft  fr»tif  englischen  Bahnen  ist  dir  (J. 
Mutig  di-r  >iii/,ige  Wagen  im  ganzen  Zu;^, 
welcher  eine  Haiidl»! •nise  besitzt). 

Die  G.  miUseo,  wenn  sie  für  Personenzüge 
bestimmt  sind,  selbstverstindlich  mit  den  rer« 
schiedenen  Kuppelunerii  und  I.-itmit^en  für 
Dampfheizung,  für  die  koiiiinuierijche  Bremse, 
für  da-s  Intcrkommunikationssignal  u.  s.  w.,  kurz 
mit  allen  Einriebtangen  ausgerüstet  sein,  welche 
in  den  betreffenden  Zttgen  bethHtigt  werden 
sollen,  und  iimr>  di>-  FliiTirt  (I----  L  nifw-rl.-  fnr 
größte  Fahrg<-^i  Invimii^^kviU'ii  ent»ju\H  h»-nd  .tus- 
gefttbrt  sein. 

Um  während  der  Fahrt  von  den  G.  zu  den 
anschließenden  Wagen  des  Zugs  gelangen  zu 
könn'  ti,  w.  riien  die  G.  mit  Laufbrettern  oder  mit 
Plattform  und  Übergao^brückeu  versehen. 

Uber  die  Abteilung  Tlkr  den  Zugftthrer.  das 
Dienstcoup*'',  s.  d. 

Die  Abteilung  für  d.vs  Gepäck  ist  zum  Ein- 
und  Ausladen  der  Gepäckstücke  meist  mit 
SchttbthQren  versehen.  An  den  iSeiten-  und 
rollen  Stirnwänden  werden  zur  Auftiahme  kleiner 
G''li:i<k<triilvi-  vi>rt<dlh;ifT  (Ji-piii"k!irt*f  f  i>r .  anf 
Tragstützen  (Konsolen)  ruhend,  angebracht. 
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Die  lluailekasteu  werden  entweder  als  Uuter- 
kasten  unter  den  Hauptträgem  befestigt  oder 

;in  einem  Wat,'>  iien(i<'  in  dii«  Wagenkasten  ein- 
gebaut, äu  (iaü  die  Decke  dcä  Uundekastens  als 
Gepiekftnflagebrett  dient 


6.,  welche  Uber  eine  Zollgrenze  austreten, 
erhalten  bäufie  im  GepSckraum  eine  oder  twei 
mitt.ls  zollsieneren  Verschlusses  absperrbare 
Abteilungen,  welche  zur  Ven^endung  von  Zoü- 
gfttem  Imintst  werden  kBimen. 


1  :  100 


Fi|.  1038«. 


Fl«,  xonh. 


Fl«, 


VI 


— 

- 

FIr  lOMe. 


Fig.  1040. 


Der  Fußboilen  und  die  Soitenwändo  des 
Hundekastens  wenl-  u  mit  Zinkblech  vorkleidet 
und  außerdem  mit  Abflußöffnungen  versehen. 


Im  nachfolgenden  sollen  einige 
Formen  von  0.  beschrieben  werden. 
In  den  bezüglichen  Zeichnungen  Fig. 
103»  bis  1043  bezeichnen  6r  den  Ge- 
päckraum, D  das  Dienstooup^,  A  in 
Abort  und  If  den  Hundekasten. 

In  Fig.  1038  »  und  b  ist  ein  wmir 
acbsiger  G.  dargestellt,  dessen  Dienst- 
coupt;  nur  Tom  Gepidnraiiin  ans  in- 
gänglich  ist. 

Der  Sitz  fBr  den  Zugfflbrer  ist 
erhöht  und  nhfv  (ifmselbfn  •  in  cni 
das  übrige  Dach  Uberragender  Aufbau 
mit  Fenstern  snjgdiracht ,  der  im 
Liditen  1,40  m  breit  und  0,900  m 
lang  ist. 

Der  Wagen  besitst  einen  nvr  von 

iitii'-n  zugänglichen  Abort  und  am 
undern  \\  ageuende  einen  Hund^asten .  der 
auf  den  Laneseiten  des  Wagens  mit  Bkehr 
thüren  verschmssen  ist 
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Gestelllänge  des  Wagens  6  m,  Badstand 
3,300  m,  Eigengewicht  650(J  kg. 

Fig.  (I,  b,  c  zi  igt  einen  dreiacliNigen  G. 
für  Persoueuzü^e  der  kgl.  ^  r  e u ßis chen  bUats- 
1»duien.  Du  Dienstcoupe  ist  mit  erhShtim  Duh 
ausgeführt,  so  daü  der  ZugfTilirer  sitzend  über 
die  Dächer  der  Wagen  hinweg  den  Zug  über- 
sehen kann.  Der  Eintritt  in  das  Dienstcoupö 
erfolgt  Toa  der  Plattform  durch  eine  Stim- 
thttre.  IMe  Seitanftttstw  dei  Sienstcoupüä  sind 
erkenirtig  aotgebtiit  und  mit  Beflektonpieg«ln 
^  Tersehea. 


Längs  der  Seitenwände  sind  Gepäckbretter 
und  ein  Kleiderspind  7,  an  dem  Stirnende  de» 
Wagens  ein  Hundekasten  angebrarht. 

Fig.  Iü4ü  zeigt  eine  abgeäaderte  Anordnung 
des  rückwärtigen  Wagenendes  mit  einem  Abort, 
welcher  reelits  und  links  von  je  einem  Wart- 
muui  W  mit  Sitz  zugänglich  ist.  GesteUläuge  des 
Wagens  lu  m,  Badatand  m,  Eigengewicht 
14  2U0  kg. 

Die  Dienstwagen  der  kgl.  preußischen 

Staatsba)in«  ii  für  Güterzüge  sind  zweiachsig  und 
unterscheiden  sich  von  den  Q.  für  Personeo- 


Fig.  IMS«. 


Zwei  solcher  Spiegel  6'  (l'ig.  io;3'.tc)  sind  auch 
im  Dadbaufbau  an  den  vorderen  Stirnseiten 
angebracht.  Die  Bremsspindel  befindet  sich  in 
der  Mitte  des  Coupes.  In  dieser  Abteilung  ist 
femer  ein  Geldspind  1,  Räume  für  Werkzeuge 
und  Geräte  2,  ö  und  6;  für  Fackeln  und  Schau- 
feln 3,  far  Zugleinen  und  Haspeln  4  angeordnet 
Der  Kaum  zwisdien  S  und  8  dient  fBr  die 
Briquetthcizuug. 

Aii>^  Dienstcoupe  gelaugt  iii;in  iliirch 

'  ine  in  der  Äbteilungswaud  angebrachte  Thür 
ja  den  Gepäckraum.  Das  Be-  und  Entladen 
desselben  geflchidit  durch  Seitenwandsohnb- 
thüren. 


Züge  hauptsächlich  durch  den  kleineren  Genäck- 
räum,  welcher  bei  ersteren  7,36  m  und  bei 

letzteren  4.ri2r>  m  im  I.irhtt  n  lang  ist.  Das 
Eigengewit  ht  ii[v»T  Wiig.  n  betragt  H> '.»)()  kg. 

Dil-  Hi'Iiiiebtuiig  ili  r  Dienstcoupes  bei  den 
Wagen  erfolgt  durch  Wandlampen  und  jene 
der  Gepicknrame  durch  Deckenlampen. 

In  Fig.  Krll  ist  eiiiG.  ricr  österreichischen 
Staatsbahnen  dargestellt.  Das  Dienstcoupe  und 
der  Abort  sind  von  der  Plattform  zugänglich. 
Im  Dienstcoupe  ist  zur  Beheizung  ein  Füllofen 
eingestellt,  im  Abort  ein  Damnfheizcylinder  W 
angeordnet.  Die  Beleuchtung  <ler  Räume  erfolgt 
durch  Deckenlampen,  im  Dienstcoupe  aul^er- 
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dem  noch  durch  eine  Wandiamne.  Die  Bremse 
kann  nur  Ton  der  Plattform  aas  Dedient  Verden. 

Gestelllänge  des  Wn^'ons  8,500  m,  Badfltud 
6,5(K)  m,  Eigengewicht  9880  kg. 

Fig.  1042  a  und  1042/»  stallt  einen  zweiachsieen 
G.  für  Schnelh.iijre  der  P  a  r  i  s  -  ( >  r  1  a  n  s-  Bah  n 
dar.  Derselbe  besitzt  an  jeil»  ii>  \\  agi  ueudc  außen 
eine  Bremserhütte.  Der  Gepackraum  hat  auf 
jeder  Langseite  swei  Schubthüren  behufs  rascher 
Be-  ond  Entladang.  In  der  Mitte  des  Oepiek- 
raunis  ist  eine  Gepäi-ksti-llage  und  ein  TUrh, 
an  den  beiden  Stinieiiden  sind  Hundeka.steu 
angeordnet.  Die  Beleuchtung  erfolgt  durch 
Deckenlampen.  Gestelllänge  des  Wagens  8,700 m, 
Kadstand  5,.'»20  m,  Eigengewicht  11  700  ke 

Fig.  104;ia  und  1043<»  zeigt  einen  drei- 
achsigen G.  der  Orientexiuefjzüge.  Der 
Wagen  hat  »wei  Plattformen,  an  beiden  Sei- 
ten Schulithfiren  und  Ijesifzt  i'ini'ii  Gfpäok- 
mum  (r  für  Gi'pii<k  für  rntorw^^gsstationeu 
und  einen  besonderen  verHchiieljbarf'n  Raum 
Gd  für  GenÄck  unter  ZoilverschluG.  P  ist  ein 
Baum  fUr  Fostswecke,  E  ein  Diensteoupi  mit 
Eteblafdiwan  fflr  jenes  Pfr^dnal.  das  nicht  im 
Dienst  i<iit.  Untcrgestelilängv  des  Wagens 
lo.iiou  m,  Badstand  6,400  m,  Eigeng«wicht 
17  600  kg. 


ihr  Gepäck  in  den  hierzu  bestimmten'  Ge^tek- 
abteilungen  nnterbringra  k9nnen. 

Auf  einigen  französisrbfii  Bahtu'n  ?ind 
die  G.  der  Göterzflge  bU'ilx-nii  mit  Ballast  ver- 
sehen (mit  ftwa  .'»"HXj  kjJT  GuG>^>ispnplatten  in 
einem  doppelten  Ftiljbodt>ut,  damit  aer  G.  als 
wirksamer  Bremswagen  dient. 

Die  G.  der  amerikanischen  Eisenbahnen 
sind  teils  zwei-,  teils  ?ierachsig;  letztere  sind 
mit  zwfi  DrehgestidlAn,  an  beiden  Enden  mit 
Platt forrii-n  und  EingangsthOren  und  an  den 
Jiciteawauden  mit  ^chubthllren  versehen  In  der 
Mitte  des  Wagens  ist  gewöhnlich  ein  Fächer- 
kasten  und  ein  Schreibpalt  mit  Siti  «agebradit. 

Wenn  der  0.  für  das  zn  befSrdenide  Bdsege* 
l)äck  iii<  ht  ausri'ichi'nd  ist.  so  worden  Gopä^^kUti- 
wiiijen  iu  die  Zuge  eingestellt.  Ks  sind  dies  ge- 
wöhnliche gedeckte  Güterwagen,  welche  mit 
den  nötigen  Leituntren  für  durchgehendeBremsen, 
Heizung  u.  dgl.  und  in  der  Kegel  auch  mit 
Laufbrettern  versehen  sind. 

Au&er  den  eigentlichen  G.  verkehren  auf 
einzelnen  Strecken  Wagen,  treidle  ftlr  Gepiek* 
und  Eilgntbfförderung  dienen:  solche  VTarrf'n 
verkehren  unter  anderen  zwischen  Wien  und 
Paris;  es  sind  dies  gedeckte  Lastwagen,  deren 
Laderaum  durch  zwei  drehbare  Querwinde  in 
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Die  G.  der  englischen  Eisenbahu<'n  sind 
zumeist  zweiachsig  oder  dreiachsig  und  an  jeder 
Langseite  mit  einer  oder  mit  zwei  dopjiel- 
flügeligen  Thüren  versehen  Häufig  ist  in  den 
Wagen  in  dtr  Milte  mirr  am  Knde  ein  erlnihter 
Au^au  mit  Bremsersitz  angebracht  In  Lokal- 

personenzQgen  ist  ge- 
wöhnlich ein  G  hinter 
dcr  Maschine  und  ein 
G.  am  Zugsende  ein- 
gestellt, damit  in  üm- 
kehrstationen  keine 
Umstellung  der  Wagen 
nötig  ist.  Diese  G. 
sind  etwa  zur  Hälfte 
oder  711  7  wei  Dritt - 
teilen  als  Personen- 
wagen eingerichtet.  In 
Güterzügen  rollt  der 
G.  stets  am  Zagsende. 
Li  beiden  Fällen  ist 
in  Englaud  der  Zug- 
ffihrer  im  letzten  Wagen  und  ist  dmelbe  so- 
gleich als  Sehlußbremser  (Stockmann)  ver- 
wendet. In  Zü^'en.  von  welchen  unterwegs  ohne 
Zupaufenthalt  Wagen  abgest-Ht  werden  können 
{Slip-arrangement),  sind  bei  den  englischen 
Bahnen  Gepäckränme  unmittelbar  in  den  be> 
treffenden  abiust*»llenden  Pei'^onenwagpn  ange- 
bracht, so  daß  die  Biesenden  in  die^eu  Wagen 
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drei  Abteilungen  geteilt  ist.  Der  mittlere,  durch 
die  Schubthär  unmittelbar  zugängliche  Baum 
dient  für  Gepäckstücke  und  Eilgüter,  welche  für 
I'nterwpgsstationen  bestimmt  sind.  Die  rechts 
und  links  von  dieser  .\bt4Mlung  befindlichen, 
zollsicher  TerschlieQbaren  Bäume  dienen  einer- 
seiti  fBr  direkte  Eilgüter  nach  Paris,  ander- 
seits für  direkte  Persnnengütor  Die  Abtoilungs- 
querwände  sind  peudelartig  drehbar  aus<reführt, 
so  daß  sie  an  die  Seitenirtnde  des  Wagens  an- 
gelegt werden  können,  wenn  nötigenfalls  der 
Laderaum  des  Wagens  auch  ungeteilt  benutzt 
werden  soll 

Auf  Nebenbahnen  dient  zur  Unterbringung 
des  Gei^ks  m  i  t  nur  eine  Wagenabteilang; 
der  übrige  Baum  des  Wagens  besteht  aus  Per- 
sonenconp^.  Schfttzenhofer. 

Gerber-Trüger,  kontinuierlicher  G  e- 
lenkträger,  Träger  mit  frei  schweben- 
den Stützpunkten.  KonsoTenträger. 
Cantilever -Trnss,  ein  anf  »  Stützen  auf- 
gelagerter Balkenträger,  welcher  durch  m — 2 
Zwischengelenke  derart  unterteilt  ist.,  dab  jeder 
Teil  blofi  in  zwei  Punkten  unterstlktzt  wird. 
Es  wechseln  hiemach  Felder  mit  zwei  Gelenken 
und  solche  ohne  Gelenk  ab;  die  Endfelder  kön- 
nen ein  Gelenk  enthalten.  Bei  einem  Träger 
mit  drei  Feldern  stellen  die  Figuren  1044  und 
104 r»  di*»  beiden  möglichen  Anordnungen  dar. 
ABC  J)  sind  die  festen,  durch  Pfeiler  ge- 
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schaffenen  St&tien,  £  uud  F  die  Mittelgeleuke. 
ht  die  Spiftnnweit«  des  mittlerea  Felds  Jckiiur 


.4 


F  B 


r  F 


Pig.  lOU. 


B  S 


ff 


n 


ab  d'iti  der  beiden  Seitenfeldor,  so  wird  die 
Anordnung  nach  Fig.  1044  gewählt;  beide  An- 
ordaungen  sind  xiemlidi  gleichwertig.  l»t  die 


ungleicher  Ti-mi»  ratunimlerungen,  welche  oine 
Fo^e  ihrer  statiscliiui  Unbestimmtheit  »iad, 
bei  den  6elenktrag> m,  die  hinsichtlich  der 
äui>eren  Kräft)-  zu  d<  n  starisch  bestimmten 
Trägersystemea  gehören,  vermieden. 

Derartige  Träger  sind  als  vollwandipe  und 
als  K;i<  Invt  rk.sträirt'i .  f>  riii  r  mitgleichlHrtVn  ! .ü 
uud  gtkruuiUlteu  Gurtt'ii,  durch  wei  h.-  m.m 
annähernd  gleichen  Gurtqut-rschnitt  /u  er- 
reichen suchte»  sur  Ausfülmiog  gekommea. 

Bei  gleichlaufenden  Gtirtungen  und  dnrohstis 
gleicher  Tragerhöhe  f Kf-ntiK i.v-T^iver-Viailukt, 
neuer  Moldau- Viadukt  Lei  Cii  vcu.*)  h.vbta  sie 
das  Aussehen  eines  gewöhnlichen  kontinuier- 
liehen  Trigere;  an  der  Gelenketeile  ist  jedoch 
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S|M»nnweite  des  Mittelfelds  wesentlich  gröter. 
al>  jene   der  Seitenfeldor,  so  kiiiin  bei  d»r 
Aaurdnung  nach  Fig.  Iü45  eiut)  iutrechte  Ver- 
ankerung der  Trägerendeu  bei 
A  und  D  notwendig  weiden. 
In  den  Punkten  E  und  F 
werden  nur  lotriM^hte  Drücke 
übertragen;  die  Verbindung  der 
Trägerteile     kann  daselbst 
duroh  ein  Gelenk  (Fig.  1046) 
oder  durch  eine  gewöhnliche 
AutlaL  r   i  :;  (Fie.  1047)  be- 
wefk:>tt'iiigt  werden.  Hieraus 
leitet    sich    die  Bezeichnung 
Gelenktrsger  oder  Trätr«  r  mit 
freischwebenden  Stützpunkten 
.ib:  G.  hiMl^en  sie  nach  ihrem 
Erfinder,  Direktor  Gerber, 
der  di»  erste  größere  Brücke 
nach  diesem  System  im  Jahr 
1872  über  die  t)onau  bei  Vils- 
hofen  baute.   Die  amerikaniichan  Ingenieure 
hftbcHi  dieses  Öjstem  ebenfalls  angewendet  und 
mehrer«  große  Brücken  ( Kentucky- Rirer- Via- 
dukt, n«'ue  Xi;i.^,'ar.i- Brücke,  Fraser-Kivcr-Brürko 
u.  A.}  danach  ausgeführt;  sie  bezeichnen  das- 
selbe ab  Cantilerer-Sjetem, 

Die  Gelenkträger  haben  in  ihrer  Wirkungs- 
weise viel  Verwandtes  mit  den  gewöhnlichen 
kontinuierlichen  oder  durchgehenden  Trägern. 
So  wie  bei  diesen  werden  die  Momente,  dem- 
gemiUS  such  die  Gurispannnngen  in  den  Felder- 
mitt.  ii  durch  die  Gegenwirkung  der  angrenzen- 
den Spauuweiten  vermindert.  Ihre  Anordnung 
bietet  sonach  so  ziemlich  die  gleichen  Vorteile 
der  Materialersparnis  and  der  unter  Umständen 
billigeren,  weil  ohne  festes  Gerüst  diirchzu- 
fähreiidon  Aufsti  lluiiir.  \v,  I.  Ii.-  il-n  koiiiinuier- 
iichen  Tragern  eigen  !>ind.  Dagegi>n  erscheinen 
deren  NncSteile:  Abhängigkeit  der  Spannungen 
Ten  der  gen«uenH6henli^e  der  Stützen,  £innaß 


,  einer  der  beiden  Gurte  unterhroehen,  wlhrend 

'  an  dem  andern  Gurt,  und  zwar  zwockmäC  iü;  an 
i  jenem,  wo  die  Fahrbahn  gelegen  ist.  die  Auf- 


lagerung  des  freischwebenden  Trägere  mittels 
eines  Bolzengelenks  odi-r  in  einer  aud.  :  n  Weise 
stattfindet.  Bei  gruLorer  Länge  der  Kuu.solen- 
arme  erscheint  es  nicht  unzweckmäßig,  deren 
Höhe  über  den  Pfeilern  su  veigrößern  und  eine 
Trägerform  anzuwenden,  wie  sie  die  neueren 
amerikanischen  '^'antilever  -  Brücken  zeigen 
(Fig.  104Ü).  Hierher  gehört  auch  das  Träger- 
systeni  der  Firth-of-l<orth-ßrücke  (s.  Fig.  1 
auf  Tafel  XXII.  3.  Band),  bei  welcher  allerdings 
einzelne  Teile  (die  landseitigen  Kunüolentrsger) 
nicht  mehr  eiufa.  hr  IJ.ilki  iitriii^er  .^iod,  da  Sie 
auf  drei  festen  Stutzen  aufliegen. 

Hinsichtlich  dar  Andeutungen,  die  hier  über 
die  Bereehnung  dieser  Trigec  tu  machen  sind, 
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fmOgt  «8,  blas  aitf  die  Bestimmung  der  äußeren 
räfte  einzngebeu,  da  sich  hieraus  dio  inneren 
Kräfte  eines  vollwandigen  oder  eines  Faehwerks- 
tnii,'ers  ii.n  h  den  t^l.'ii-hv'ii  Regeln,  wie  bei  den 
Balkenträgem  überhaupt  {&.  Freiaufliegeude 
mid  durebgehende  Balken)  er^ben. 


C 


h  

Fig.  1018. 


 ^ 


CD,  |H'  und  iW" die  Mommte  in  deü  Punkten  6 
und  H,  ^0  w«>t'<l*-n  fi'u'  den  Gelanktrilger  die 

Momente  in  C  und  i> 


ja  _  , 


V 


2t 


Fig.  in.V), 

n)  Beliebige  Belastung.  Man  denke 
sich  zunächst  die  Gelenke  nicht  vorhanden,  da- 
für ab  -r  il' Ii  Träger  an  den  Stützen  unter- 
brochen und  hierdurch  in  eine  Beihe  you  ein- 
iMhen  Trigem  {AB,  BCCDvaA  DE  in 


Für  das  Endfeld  AB  ist  a'  und  j»'  gleieh 
Nnll  zn  setzen.  Kennt  man  die  Sttttsenmomente, 

so  bf  ptimmen  sich  da;;  MoiiK-nt  tun!  dir  Tr.inv- 
versalkraft  für  einen  beliebigen  Trigcrquer« 
schnitt  nach  den  gleichen  Formeln«  wie  bei 
dem  durchgehenden  Träger. 

ft)  Vollkommene   gleichmäßige  Be- 
lastung mit  g  pro  I,riiii,'('iieiiihi'it.   Für  ein 
Feld  mit  sirei  Gelenken  (Fig.  lu4Uj  wird,  lo 
wie  Ar  einen  freiaufliegenden  Triger 
1 

.3» 


M  =  {b  —  x) 


■-  H  X  -a'-^ 


IV-  ff 
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f 


i) 


'  ':f. 


i 


worin  x  positiv  oder  negativ  zu  nehmen 
ist,  je  nachdem  der  Quersihuitt  rechts 
oder  links  von  a  liegt.  Das  Stützeumoment 
in  C  wird 

Jf"  =  -  2  9       + fr)  

Fftr  ein  Hittelfeld  ohiif  «ölouk  be- 
stimme man  nach  obiger  Formel  5  dtf 
beiderseitigen  Stützenmomente  M'  und  M" ; 
dann  wird  für  eiaen  bdiebigen  Qnaraoluiitt 
(Fig.  1050J 


W—M' 


V 


Fig.  104j<«i  zerli  i:t.  Für 
dii'   S<'iljn>ly^'<)iii-  der  li'hv 


diese 

iuii>: 


zeichnet 

flli'.  h'r\ 


man 


deren  Ordlnaten  von 
gemessen,  die 


iFig.  1048  a,  6,  c  und  1049),  deren 
[er  Schloi^linie  alf,  b'C,  Cd'.,  ^ 

Mom-^nt»^  ftir  dir-  finfaohen  Träger  gf^en  würden. 
Narhd'  m  uuu  aber  die  Momente  in  den  Ge- 
l'iikpunlkten  Null  sein  müssen,  so  sind  die 
SclilulUinien  in  den  Feldern  mit  Gelenken  durch 
die  Punkte  a  und  f,  htitw.  «7  nnd  h  zn  ziehen, 
wodurch  sich  aurii  di'-  S  lilußlinirn  in  den 
übrigen  Feldern  erg^  lt  ri  Hi-  /u  diesen  Schluß- 
linien parallelen  Strahliti  in  r|,  n  Kräftepolygonen 


0,  o,  o. 


>^tufzfndriicke  in 
Irans  Versal  Icraft- 


bestininii'ii  <iii' 
A,  B,  C...  und  hiuriuit  di 
Dnie  (Fig.  lo4xci. 

Man  erkennt^  daß  die  schwebend  gelagerten 
Teile  ilF  nnd  GH  sieh  TollstSndig  so  wie 
r'iTifirh.'  Trn;::''!'  verhalten,  und  d;iC>  f^rn-T  di.' 
Moiiu'utf  AU  den  Stützen  hh'.  c<  ,  dU'  um 
vuu  der  Bela.stnng  der  Felder,  welche  Gelenke 
enthalten,  abhingig  sind.  Es  hat  keine  Schwierig- 
keit« bierfllr  auch  analytische  Ausdrücke  auf- 

snatelUn.  Sind  fftr  den  fretanfliegenden  Triger  i  giQAte  pontiTo  Tnuuveraalkrail  in  M|  hat  die 


g  »  V  ^  •  . «  .  « 

c)  Vr.rk»^hrsbelastuni;.  Wit'  ;in>  den 
in  Fig.  1051  dargestellten  Einäußlinien  her- 
▼orgwt,  gelten  Ar  die  ungünstigste  Be> 
lastungswei<;p  durch  nini'  gleichförmig  fer* 
teilt«  Last  die  folgt^ndeu  Itegeln: 

Der  freischwebende  Teil  verhält  sich 
ganz  wie  ein  einfacher  Träger;  die  Be- 
lastung der  übrigen  Teile  hat  auf  ihn  keinen 
Kiiiiluli. 

in  den  auskragenden  Teilen  HC  und  DE 
können  nur  positive  oder  nur  negative  Tran»- 
ver-alkräfti;  und  Momente  auftret^^n  DieseJben 
erreithcu  ibr'.u  grüliteu  Wert,  wenn  das  Ende 
des  Konsolcnarms  von  dem  betreffenden  Quer- 
schnitt an  und  der  anschließende  freischwebende 
Trttger  total  belastet  sind.  Die  Belastung  der 
tibri^'n  Träirfrtrilf       fduir  KinlliiG. 

Für  die  uiieünstigste  B*dastung  eines  Felds 
ohne  Gelenk  CD  gelten  dieselben  Gesetze,  wie 
für  den  entsprechenden  <infnchen  Träger: 
außerdem  müssen  aber  aui.h  ao<'b  die  über- 
hängenden und  dif  an  [.'l  enzenden  freischweben- 
deu  Teile  entweder  gänzlich  oder  gar  nicht  be- 
lastet sein,  80  daA  sieh  immer  an  «ne  beiastete 
Strecke  in  der  Spannweite  €  D  eine  unbelastete 
schließt  und  umgekehrt.  Für  das  größte  posi- 
tive Moment  in  m,  ist  .sonach  bloß  das  K- 1 1 
(■  D  tu  belasten,  für  das  größte  negative  Mo- 
ment sind  es  die  TeUe  ilC  und  DF;  für  die 
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Belastung  nbor  AC  und  m.I>,  ftr  die  srößte 
negative  TransremUcraft  ttW  CiN,  nna  DF 

zu  reichen. 

Unter  Annahme  einer  gleichmä&ig  Terteilten 
Belastung  p  pro  LUngeneinh-nt  r<-ohnen  .«ich 
die  Größtwerte  der  Hßmente  imd  Transversal- 
kiifte  BMdi  den  folguden  AnsdrUcken: 


vif.  UM. 

In  M, 

^  1     ib'  —  xA*  ^  1  jc,* 


in  Mt 


9) 


10) 

12) 
13) 


in  Mg 

^«to  «  - -i- X«,  +  o"       +  &") 

Jf     =  -  -g-  f  K  (a'  +  6')  (J  _  «b)  + 

+  o"  (a"  +  b")  x,| 

Hiernach  treten  in  «l<'n  froischwobpnden 
Trägerteilfii  nur  positive,  in  den  übt-rhanj^cn- 
den  Konsolen  nur  negative  Monientf  auf, 
während  die  von  der  sufälligen  Belastung  in 
den  FUdem  ohne  (Jelenk  herrorgemfenen  Mo- 
mente sowohl  positiv  als  U'-fn^tiv  rd»'n  knnnen. 
Dif^  Gfsaratwirkune  von  Eigcnigewichf  und  einer 
gleichmäßig  verteilten  zufälligen  K.'l.istun);  ist  I 
in  der  Fig.  1052,  und  zwar  für  ein  Vi  rliiiltnis 
i  :  p  —  1:2  darge.stellt.  !Mc];ui 

Gernrodf-Harz^rtToder  Ei!<onbnliii  i-'  l.^ 
km),  schmalspurige,  im  Uerzogtum  Anhalt  ge- 
Ic^eiie  Priratbahn  (Sparweite  1  m)  mit  dem 


Sitx  der  Oesellsdiaft  in  Ballrastedt,  besteht  aus 

der  If;iiiptstrci-ke  (Jonirodc-Harzix-'nHlr  und  ih  r 
Zweiglinie  Aleiishud  -  ( linit.  rsbcrge.  Letztere 
soll  über  Stiege,  wo  si^  Imiunschweigisches 
Gebiet  betritt,  nach  fiasselfelde  weitergiefBhrt 
werden. 

Die  G.,  welche  mit  Rücksicht  auf  die  hoben 
Anlagekosten  ein  günstiges  Erträg- 
nis nicht  erwarten  ließ,  kam  erst 

zu  Stande,  als  die  anhaltische  Ee- 
gierung  das  l'uteruehnien  tinanzicU 
zu  unteratBtsen  versprach.  Die 
Hauptbahn  wurde  am  14.  Oktober 
188ß  konzessioniert  und  konsti- 
tuierte sich  am  10.  Januar  lt<S7 
die  (Jesellschaft  mit  einem  Anlage- 
kapital von  DOOOOO  Mk.  Hierron 
übernahm  die  herzogliche  R»  ;ricrung 
300  000  Mk.  .Stauuuaktien,  wahrend 
der  Kreis  Ballenstedt,  die  beteilig- 
ten Gemeinden  und  Privatinter- 
esmiten  die  weitem  800  000  Mk. 
Stammakri  !!  / -ichneten.  Die  rest- 
lichen :HM>uini  Mk.  Aktien  mit 
einer  \  orzugsdividende  von  4'/tX 
übernainu  die  mit  der  Bauaus- 
führung und  dem  späteren  Betrieb 
bctr.uite  Lokalbahubau-  und  Be- 
triebeesellsohaft  Uostmaun  A'  Cie. 
in  KinnoTer. 

Die  Eröffnung  der  Hauptstrecke 
fand  stückweise  und  188» 

statt. 

Die  Zweiglinic  Alexislwd- Gün- 
tersberge .  bezw.  Hasselfelde,  für 

welche  unterm  i'l.  J^ej.teinber  1^?«H  tlie  bezüg- 
liche Konzes-sion  ertiossen  war,  wurde  strecken- 
weise 18H9  und  1890  eröffnet.  Da»  Anlage- 
kapital die.ser  Zweigbahn  betragt  WO 000  Mark. 

Das  konzessionierte  Anlagekapital  betriigt 
soiiai'h  für  das  gesamte  Unternehmen  einaohlieft- 
lich  der  Zweigbahn  i  &5U  ooo  Mk. 

Die  stSrkste  Neigung  beträgt  1  : 25 ,  der 
kli  iiiste  Kriuiinunigsh.ilbnit  sscr  (io  m  ;  die  größte 
gestaltete  Fahrgeschwindigkeit  ist  mit  15  km 
für  die  .Stunde  festgesetzt 

Aiisi-hluD  hat  die  {.i.  in  (lernrode  ;',n  die 
Lini''  l^uediiiiburg- Frose  der  kgl.  Eiseubahn- 
direktiou  Miigdeburg. 

Der  Fahrpark  bestand  ltfd9,  IbUU  aus  vier 
Lokomotiren ,  nenn  Personen-,  drei  Oepick- 
nnd  30  ttüterwagen 

Die  tiesamteinnahmeu  betrugen  löby/lSüO 
•.•0  925  Mk..  die  Ausgaben  61 208  Mk.  (Betriebs- 
koeffieient  G7,41  J^). 

Gerstner,  Franz  Anton  von.  Ingeniour. 
Sohn  de.s  Franz  Jos-  f  von  Gerstner  (wi-li  h<  i 
das  polytechnische  Inätitut  in  Prag  begründet 
hatte  und  durch  seine  Bestrebungen  tttr  den 
Bau  einer  Ki'.enhalin  /wischen  der  Donau  und 
Moldau  bekaiiut  i,'eworden  i^ti,  geh  II.  Mai 
IT'.t.t  zu  Prag,  Ii-  -ii<  hte  das  polytechnische  In- 
stitut daselbst  und  wurde  iülii  Professor  der 
praktischen  Geometrie  an  dem  poivtechnisohen 
Institut  in  Wi-ii.  <;  nahm  mit  Begeisterung 
das  Projekt  seines  \  aters  auf,  1  ereiste  zu  dem 
Zweck  18-'2  die  Gegend  und  begab  sich,  um 
die  weiteren  Fortschritte  im  Ei-^eiibahnwesen 
k<  !incii  /u  ItMi'  ii,  l>*'2'2  nach  England.  Nach 
seiner  Rückkeiir  .^teilte  G.  im  Wiener  Prater 
eine  etwa  km  lange  Bahnstrecke  in  natttr- 
lieher  GrOße  her,  ein  Drittel  mit  Holcschienen, 


im 


Gerüste 


das  zweite  Drittel  mit  gußebemen  und  der 
Best  mit  schmiedeiseruen  Schienen  bel^t;  auf 
der  Balm  liefen  Ewei  Wagen,  die  0,95  m  hohe 

und  100  mm  hrfiti»,  gußeisernf,  bczw*.  1,5'^  m 
hohe  und  lüU  vam  breite,  hölzenu'  uiit  bcLmied- 
eisernen  Keifen  beidditfeiie  Bäder  hatten.  Durch 
mehrere  Wochen  wnroe  dUese  Probestrecke  be- 
fahren und  trug  der  dabei  Ton  jedermann  mit 
vieli  r  Vemunderune  beobathti  te  Erfoljr  nicht 
wenig  zu  Gunsten  der  Einfülmm^^  von  Hisen- 
bahnen  in  Osterreich  bei. 

(i  nivellierte  nun  die  Gegend  zwischen  der 
Douau  und  Moldau  und  Uberreichte  am  '2<J.  Dezem- 
ber 1H23  beim  kgl.  böhmischen  Landespräsidium 
eiii  KoDzessionsgesaoh,  welchem  unter  dem 
7.  September  1834  mit  der  Verieibung  eines 
aussililif'tenden  Privilcijiuiiis  für  den  Ruu  eiiior 
zwischen  Mauthau^t  u  und  Budweis  die  Donau 
mit  der  Moldau  yerbintlpuden  Uoh-  und  Eisen- 
bahn pcwillfahrt  wurde  Anfang  des  Jahrs  1824 
verofffutlichte  G.  cinu  Abhandlung  über  die 
Vorteile  der  Anlage  einer  Eisenbahn  zwiM  lii  ii 
ricr  Moldau  und  Donau,  welche  sich  einer  vor- 
/.iiglichen  Anfiiabm«  eifrent«  und  die  Bildung 
einer  GeMÜwdiAft  für  diese  Strecke  sur  Folge 
hatte. 

Das  Privilegium  ging  am  12.  März  1825  an  die 
k.  k.  privilegierte  erste  österreichische  Eiseu- 
bahngesellschaft  über  und  wurde  G.  die  Ober- 
leitung des  Baues  übertragen.  1826  trat  G. 
seine  sweite  Studienreise  nach  England  an,  wo 
er  die  Fortschritte  im  Eisenbahnbau  kennen 
lernte  und  auch  sah,  wie  die  Lokomotive  den 
Pferdebetrieb  zu  verdrängen  begann.  1827 
erschien  von  G.  eine  „Sammlung  der  Akten- 
stücke in  betreff  der  AusfiUinuig  der  Eisen- 
bahn swiseben  der  Moldau  und  Donau*,  worin 
IT  anläßlich  di'r  t-ntstanclonen  Schwieriglieiti-n 
in  der  Durchführung  des  baue»  sich  zu  recht- 
fertigen suchte. 

1828  wurde  die  Teilstrecke  Budweis-Kersch- 
bauui  i  röffnct.  Da  die  GtldmittLl  der  Gesell- 
schaft infolge  Überschreitung  der  Baukosten 
erschöpft  waren,  beschipl*  mau  die  zweite  Uälfte 
unter  einsebn^denden  Änderungen  in  der  Trace, 
mit  stärkeren  St.ignngfn  und  Krümmungen 
unter  Auflassung  der  gemauerten  Däuime  und 
unter  Verzicht  auf  die  Anwendung  der  Dampf- 
kraft auszuführen.  G.  war  mit  diesen  Maßregeln 
nicht  einverstanden  und  nahm  Ende  1828  seine 
Kntliissiing  ging  G.  wicd'T  nach  Kngland 

und  i»;u  nach  Rußland,  mit  der  Absiebt,  in 
letsterem  Land  ein  umfassendes  Bahnnetz  anxu- 
legen.  Nach  vorgenommenen  Tracierungen  Ingfp 
er  dem  Kaiser  Nikolaus  (Januar  1835)  eine  Denk- 
schrift vor,  worin  er  um  Erteilung  einesPrivile- 

g'nms  zum  Ausbau  von  Balmen  im  russischen 
lieh  bat.  Es  gelang  ihm  jedoch  nirbt,  mftsefnen 
wcitau-s-dienili_'n  I'laiicn  diircli/.udriiigcn.  zumal 
er  »uüer  audenu  livgüiibtigungen  auch  das 
ewige  Eigentumsrecht  und  das  ausschließliche 
Recht  zmii  liahiibau  in  Rußland  für  20  Jahre 
verlangt  harte,  und  er  beschrankte  daher  seine 
Konzessionsbewerbung  auf  die  .'^tri  i  ke  Zarskoje- 
Öeio;  er  schrieb  auch  eine  Abhandlung  ^ Über 
die  Vorteile  der  Anlage  einer  Eisenbahn  «wischen 
8t.  Petersburg  und  Zarskoje- Selo",  erlangte  in 
der  Thal  trotz  aller  Anfeindungen  am  21.  De- 
zember i)s3.'i  die  Konzession,  und  ftthrte  die 
Linie  mit  Hilfe  österreichischer  Ingenieure  ans. 
Der  Bau  der  St.  Petersburg -Zarskoje^Selo- 
Bahn  war  noch  nicht  so  weit  gediehen,  da& 


der  Termin  für  die  Vollendung  bestimmt  wer- 
den konnte,  als  zwischen  G.  und  den  Biaat- 
rungsorganen  Zwistigtadteo  ausbrachen,  wwbe 
denselben  bestimmten,  noch  vor  <ler  Übergabe 
der  Bahn  an  den  Betrieb  Petersburg  und  Kuimnd 
zu  verlassen.  G.  reiste  1838  nach  Amerika,  um 
die  dortigen  Eisenbahn  Verhältnisse  tu  studieren, 
und  starb  am  13.  April  1840 in  Philadelphia.  Seine 
amerikani.sehen    Beubachtungen    wurden  voo 
seiner  Gattin  in  der  „Beschreibung  einer  Reise 
I  durch  dieVerelnigten  Staaten  von  Nordamerika", 
j  Leipzig  1842,  herausgegeben  und  von  L.  Klein 
I  bearbeitet  in  der  Schrift  „Die  inneren  Kum- 
I  munikationen  der  Vereinigten  Staaten  Ton  Mord- 
I  amerika",  Wion  is*12,  2  Bände. 

I  (lerüste  {^cufjuhis,  pl.,-  Kcha/auils,  m.  pl.J, 
für  die  Neuausführung  von  Bauwerken  oder  für 
Erhaltungsarbeiten  au  solohen  rorftliergehend 
zur  Aufstellung  gelangende  Hilfs-  oder  Trag- 

konstruktionen. 

G.  dienen  den  verschiedensten  Zweolten,  so 
z.  B.  für  die  Ausführung  tob  GewOlben,  fllr 

I  die  Aufstellung  von  Eis.'nkon--trukf ioneti.  in-- 
I  liesondere  von  Brückenträgern,  Hallen  u.  s.  w., 
j  cur  Beförderung  von  Erdmassen  bei  Ausfabnag 
größerer  Erdrtrlnit.n.  r.nr  Herstellung  von 
j  Mauerwerk  bei  Errichtung  von  Kunst-  und 
Hochbauten,  bei  Ausfbbnmg  ^on  Orfindunga- 
I  arbeiten  u.  dgl. 

Die    gesamten  Gerüstherstellunjren  lassen 
sich  in  zwei  Haiiptarten  gliedern  in  feste  und 
bewegliche  (megende)  G.  Feste  6.  blöben 
wibrend  der  iMuer  des  Baues  nnverindert  und 
die  f.'rlig  gestellten  Bauteile  werden  nur  wenig 
oder  gar  nicht  als  Stützpunkte  in  Benutzung 
gezogen;  die  bewegliehen  G.  werden  allmählicD 
mit  dem  Fortschreiten  der  Bauarbeiten  gehoben 
;  oder  gesenkt  und  diu  einzelnen  fertigen  Bau- 
!  teile  als  Stützpunkte  benutzt.  Unter  Umstand-  ii 
i  kaim  auch  eme  Verbinduuff  von  festen  und 
I  fliegenden  ß.  viele  Vorteile  nieten. 

AI>   feste   (t.   wrden   meist   die  Haupt-. 
1  Förder-,  Versetz-,  Lehr-,  Aufstellungs-(Mon- 
I  tieruugs-)G.  hergestellt.   Die  HauptgerHste 
umfassi-n   die   aufzuführcMidi-n   Bauwerke  von 
alh  n  Selten  (jmvveit  yrtliche  Verhältnisse  dies 
,  gestatten);  sie  werden  errichtet,  um  in  den 
;  entsprechenden  Höhen  feste  Förder-,  Ari>eits- 
oder  Rüstböden  anbringen   zu   können,  auf 
'  welchen  die  Bau-^tnir   tiir  di  n  iiiit  listen  Bedarf 
j  gelagert  und  rasch  zur  Verwenduugsstelle  ge- 
I  schafft  werden:  auf  diesen  Plattformen  finden 
auch  die  Arbeiter  einen  festen  Boden  für  ihre 
Thätigkeit.  Die  Abstände,  in  denen  die  Biiden 
1  voneinander  angelegt  werden,  sind  verschie<len, 
hei  Brttcken,  Pfeilern,  Viadukten  u.  a.  ähnlichen 
;  Bauwerken  schwanirt  der  Abstand  zwischen  4,0 
und  ^,0  in.  lud  den  He>ehhauten  richtet  sich 
I  der  Abstund  nach  den  Stock wcrksböhen  dee 
I  Gebäudes.  Die  Hauptgerüste  bestehen  aus  Reihen 
von  senkieelit   strheiiden   Stützen  (Ständer-, 
Lantenuenreihen.  auch  Joche  genannt i,  welche 
mit  wagerechteu  Pfetton  (Streichstaugen  ver- 
zapft sind;  die  Arbeitsböden  werden  durch  auf 
!  die  Pfetten  gelegte  8treekb91ser  (Tragbalken) 
i  gebildet,  iiln  r  welch-- die  Dielen  verlegt  w'Td>-n. 
Die    Arbeitsbo'iiu    erhalten  eine  Breite  von 
2—3.5  ni. 

Die  Ständer  der  untersten  Reihe  können 
entweder  in  den  Beden  eingerammt  oder  ein- 
gegraben  und  festgestampft  oder  auf  SobweUen 
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ppstellt  werden.  Gröli<?re  G  zur  All^^lelIuug 
♦-iserner  Hallen  od.  r  für  Krh  iltungsarbeiten  im 
TQOa«l  werden  hiulig  auf  Gleisen  mittels 
Boll««  ▼eraehiebbar  an^fefllhrt  (s.  Gerüstwagen 
nnd  HaM.  n) 

Sind  tür  die  Aufstellung  der  Ständer  nur 
wenigt  Stötzpankte  vorbanden,  so  mfiaseo 
Sprengverke  oder  Gitterträger  zur  r^nt<T- 
«t^tznnff  der  oberen  Stinderreihen  hergestellt 
Wf;'<l'-:i.  Dil-  Stäiid.::-  <ind  ;.'i'^''ri  -iitü.he  Vt^r- 
schiebungen  und  den  Angriff  des  Winda  ent- 
sprei'hend  in  siehem. 

Fördergerö •  t  •  li-ni  n  twm  Transport 
der  Baustoffe  vom  Ki /.  ngmjg.s-,  Ijrzw  I.nger- 

Iilatz  zur  V  er  Wendungsstelle.  Üie  l!;ui>toffo 
[önnen  wagerecbt,  lotrecht  oder  auf  hcbiefeu 
Ebenen  gererdert  werden.  G,  fflr  wagerechte 
F'^rderunt:  h.st.-Ii-'ii  ;iiis  SrämliMii  mir  Kopf- 
hölzern,  auf  welchen  Langhölzer  befestigt  sind, 
welche  die  Förderbabn  tragen.  Förderbahnen 
tTir  DamuisobCjttun'jrfn  •^rbaUen  an  ihren  Enden 
die  zur  Vorschit'buug  der  Gleise  nötigen  Vor- 
ri(  hrungeu,  damit  die  Schüttung  in  annähernd 
wagerech teu  Lagen  ausgeführt  werden  kann; 
Q.  fQr  aenkreeStft  AafzQge  werden  nnr  in 
seltenen  Fällen  gStflX_  einzcTstebend  ix'f-strllt, 
meist  werden  sie  mit  den  Förderbahut^u  oder 
Haupt^erüsten  verbunden,  in  vielen  Fällen 
sO£^  10  letitere  eingebaut.  Solche  Q.  erhalten 
meist  einen  viereckigen  Ornndriß ;  in  der  Mitte 
1-t  fnr  den  Dnrrb^Mm:  der  Lasten  ein  genügtmd 
groüer  Liehtraiuu  zu  beiasst-n.  Bei  G.  zur 
Förderung  auf  schiefen  Ebenen  werden  Bahnen 
mit  mögHchst  gleichmäßiger  Steigung  her- 
gestellt, die  U  nters  tü  tzu  ng  der  Förderl^h  neu  wi  rd 
durch  t'intai  h»'  .Ktche  bewerkstelligt,  auf  welchen 
die  Schwelltiu  befestigt  sind.  Die  Bahn  kann  ein- 
oder  zweigleisig  «U8g«ftbrt  win  und  ist  bei 
grö&erer  Länge  im  erster»i  Fall  mit  Auaweidk- 
ütellen  zu  ver^sehen. 

V  e  r  s  e  t  z  <:  *  r  ü  >  t  e  werden  bei  gr6fleren 
Bauwerken  notwend^,  wenn  die  Mauerwerks- 
kOrper  in  regelmftfiigem  Steinrerband  ansge- 
tulirt  und  Stidiic  von  rincin  [jrörjt'rt'u  Kauui- 
inhalt  mittels  Kranwindon  versetzt  werden. 
Bei  Ausfährung  des  Mauerwerks  mit  Bruch- 
steinen und  Yjk'iiAn  sind  solche  r;'Tri>f;uiI;ii."  n 
►•utbehrlich,  Die  Vers-  tzgeräste  bezweckeu  iinf 
entsprechende  Unterstützung  der  Laufschwellen 
fär  den  Kran  und  werden  fest  oder  ver- 
sebfobbw  ansgelttlirt;  bei  festen  G.  liegen 
die  Laufschwrllen  für  den  Kran  gleichlaufend 
mit  der  Langenachse  des  Mau^-rwerks  und 
werden  dlUVh  Ständer,  Büge  oder  einfache 
£^rengwerke  entsprechend  unterstützt.  Bei 
Brttekenpfeilem,  Bröckengowölben  u.  dgl.  sind 
zwei  V<  rs'  f  zir'  rfl.str'  m  twendig  (für  jede»  >l;nii'r- 
haapt  eiui'si.  wobei  der  Nachteil  entsteht,  daß 
in  Oer  Mittf  d-  ;-  Mauerwerkskörper  nicht  jeder 
Stein  durch  dieWinde..an  sei  in- St  .11«  gebracht 
Werden  kann.  Dieser  Übelst-aiitl  wird  bei  ver- 
schiebbaren Ver^etzgerüsten  vermieden.  Die- 
selben bestehen  aus  den  senkrecht  zar  Längen- 
aefase  des  Bauwerks  gesteÜten  Lanfsebwelleu, 
den  Laufständem  luif  dem  Fußtr-st.  !!  und 
den  Laufrollen.  Wegen  der  größeren  freien 
Lange  der  Laufschwellen  sind  zur  Unterstützung 
dersielben  Sprengwerke  oder  Gitterträger  nötig, 
die  an  den  LaafstSndem  entsprechende  Auf- 
lagerung erhalten.  Die  Bahn  /um  \ .  ix  hii  ben 
des  Versetzgerusts  wird  meist  au  beiden  Aui^n- 
Mit«n  des  Hanptgerttsta  hergestellt. 


Lehrgerüste  für  Gewölbe  werden  aus- 
geführt, dainit  der  Bogen  die  richtige  Form 
erhält  und  die  Last  des  noch  nioht  gesohlos- 
senm  Qewftlbes  aofruhen  kann.  (Si^e  Lehr- 
gerüste.) 

Aufstellung:--  M  i>nt ieru  ngs-)  Ge- 
rüste für  eiserne  Brüi  kcii  I)i--t.  li"n  aus  Joch- 
reihen, welche  so  miteinander  verbunden  sind, 
dfA  sie  dj«  lASt  des  noch  nicht  geschlossenen 
.'iscrnen  Überbaui'"- und  drn  Kustbod.-n  für  die 
j  Arbeiter  vollständig  sicher  tragen  können.  Über 
I  die  besondere  Anordnung  derselben  siehe  Eisen' 
brücken. 

I  Bewegliche  G.  werden  für  kleinere  ßau- 
oder  Erhaltungsarbeiten  ausgeführt,  um  auf 
einfache  Weise  rasch  Plattformen  oder  Büst- 
bddeti  Ar  Arbeiter  und  die  von  ihnen  sn  ver- 

wendendpn  nati«toffe  zu  schaffen;  solche  G.  sind: 
die  iJüuk-  oder  Schragengerüste;  sie 
bestehen  aus  Rüstböcken  von  verschiedenen 
Formen,  welche  mit  Streben  verbunden  und 
mit  Dielen  überdeckt  sind.  Diese  G.  können 
2 — 5  m  hoch  ausgi  ftilirt  w.  rdcn. 

AusschulV-  oder  fliegende  G.  werden  der- 
art heimstellt,  daß  durch  HanerOmiungen 
Hölzer  (sogenannte  Ausleger)  herau«^>jf>!fi>i-l{t 
und  vou  innen  abgespreizt  werden ;  die  uui^ereu 
Enden  tragen  sich  entweder , frei  oder  werden 
mittels  Bftgen  unterstützt.  Über  die  Ausleger 
können  zur  (Tuterstfitzung  der  Dielen  noch 
Streichstangen  gelegt  werden. 

Häng-  oder  Fahrgerüste  bestehen 
in  der  Hegel  aus  einem  mit  Geländer  versehenen 
Futboden  (dem  Fahrstuhl)  von  ungefähr  0,75  m 
Breite  und  2—5  m  Länge;  dieser  hängt  an 
Sf'iieii  und  kann  mittels  Flaschenzügen  auf- 
und  niedergelassen  werden.  Die  Uäuggerüste 
massen  möglichst  leteht  und  mit  Terliiilteben 
Sperr-  und  Bremsvorrichtungen  vrrFf'hen  sein 
Die  Flaschenzüge  werden  an  starken  iiukern 
befestigt,  welche  durch  (Öffnungen  im  Mauerwerk 

I  oder  im  Dach  ansgesteckt  werden  und  von 

!  innen  entsprechend  Tersicbert  sind. 

I.  «■  i  t  enj-T  !l  f     werden  au';  l(>fr>'<lit  aiif- 

,  gestellten  Leitern  mittels  durchgesteckter  Dielen 

I  und  aufgenagelter  Oeländerstlidce  gebildet.  Die 
Leitern  werden  an  ihrem  oberen  Ende  an  aus- 
j^'esteckten  Hölzern  befestigt  und  mit  Wind- 
verstrebungeu  entsprechend  alig.vteit't. 

Gerüstwa|;eni  Flattformwagen,  aufweichen 

I  ArbeitsgerSste  aufgebaut  sind. 

Di''  0,  dienen   haujdsäehlirh   zur  Unter- 

I  .Nueliung  des  liciUj^u.st<iuds  der  Tunnelleibungen 
in  deti  Uber  Mannshöhe  gelegenen  Teilen  und 
zur  Durchführung  der  n&tigen  Ausbesseningen 

I  in  den  Tunneln. 

Dun  h  die  V.Twendung  von  G.  kann  häufig' 
die  Uersteiluug  fester  Gerüste  entbehrt  werden, 
welche  die  freie  Durcbfahrtsöffnung  beengen 
und  selbst  das  B.  faliren  der  bef  reffenden  Tuunel- 
gleise  auf  luiigcie  Zeit  verhindern  würden. 

Die  Gerüstteile  mn.ssen  innerhalb  der  lichten 
Durchfahrtsprofile  der  Bahn  Uegen,  für  welche 
die  G.  iMstonmt  sind. 

Der  Gerüstaufbau  soll  so  nahe  als  mög- 
lich an  die  Tunnelleibungen  heranreichen  und 

I  muß  in  entsprechsnden  Abständen  und  Höben 
Arbeitsplatt  formen  erhalten,  damit  alle  höher 
li^enden  Teile  des  Tunnel  vou  dem  Gerüst 
aus  leicht  erreicht  werden  köiiiii  n 

Um  in  zweigleisigen  Tunneln  die  Unter- 
anchungen  und  Ausbesserungen  an  beiden  Seiten 
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ohne  ünistellf'Q  des  G.  Ton  einem  Gleis  auf 
das  aiidcro  vollführen  zu  können,  werd<.*n  auch 
auf  dem  Wagen  drehbare  Gerüste  angebracht. 


Fig.  1053 


m 


i. — - ! — I  i — 


---^  rsto 

Fig.  lUM. 


Fif.  10&5. 

Ein  derartiger  G.  mit  drehbarem  Arbeits- 
gerüfit  ist  in  den  Figuren  l(t.')3 — 1050  dar- 
gestellt. 


In  der  in  den  Figuren  1053,   1054  und 
1055  gezeichneten  Stellung  dient  da.s  Gerüst 
für  einglei>ige  Tunnel  oder  auch  zur  Bedie- 
nung nur  einer  Seite  eines 
zweigleisigen  Tunnel. 

In  Fig.  1056  i.st  das 
<jeröst  um  WO"  auf  dem 
Wagengestell  gedreht  ge- 
zeichnet. In  dieser  Stellung 
können  zweigleisige  Tuun"l 
auf  beiden  Seiten  iileiihzei- 
rig  uiuer^ucht  und  ausge- 
bessert werden. 

Auf  dem  Wagengestell 
(Plattform  des  Wagens)  ist 
eine  kreisförmige  Lauf- 
schiene befe.<!tigt,  auf  wel- 
cher ilas  (ierüät  mittels 
vier  Laufrollen  (mit  k^el- 
fi'>rmigen  Laufflächen  ebne 
Spurkränze  I  aufruht.  Im 
Mittelpunkt  der  kreisför- 
migen Laufschiene  ist  ein 

I>rehzapfenlager  ange- 
bracht, welches  derart  aus- 
genihrt  wird,  daß  der  obere 
Teil  des.selben  das  Unter- 
teil des  Lagers  ringförmig 
übergreift ,    wodurch  der 

eigentliche  Drchzapfen 
nahezu  entlastet  wird  und 
dieser  nur  eine  sichere  Füh- 
rung des  Gerüsts  erzielt. 

Der  Gerüstaufbau,  wel- 
cher nach  einer  Richtung 
kranartig  ausladet,  dagegen 
senkrecht  zu  dieser,  ent- 
sprechend der  Tunnellei- 
bung, svmnietrisch  ange- 
ordnet ist,  bat  stufenförmig 
übereinander  liegende  Ar- 
beit.splattformeu  u,  und 
a„  welche  seitlich  mit  Ge- 
ländern abgeschlossen  und  Ober  drei  Steig- 
leitern (1,,  </.  und  </g  zugänglich  sind. 

Zur  Ausgleichung  des  Gewichts  der  über- 
hängenden Gerüstteile  dient  der  Baliastkast«n 
</,  welcher  aus  Winkel-  und  Flacheisen  gitter- 
artig hergestellt  und  auf  den  Unterzughölzem 
des  Gerüsts  befestigt  ist. 

Ms  Ausgleichsgewichte  werden  meist  Schie- 
rn ii.>tücke  benutzt.  Das  Gesamtgewicht  eines 
derartigen  G.  beträgt  etwa  7300  kg. 

Sehiit  '  •'■T. 
(ierwig,  Robert,  Oberbaudirek;  uadi- 
n  Kisenbahnwesens  und  überbaurut,  geb. 
Iii»  Mai  IH20  zu  Karlsruhe,  gest.  am  6.1)e- 
/ember  l«ö5  ebendaselbst,  besuchte  die  dortige 
technische  Hochschule  und  wurde  schon  1840 
l>ei  der  Oberdirektion  des  Wasser-  und  StraGen- 
baues  des  Großherzogtums  Baden  angestellt, 
in  welchem  Departement  er  bis  zu  seiner  Be- 
rufung als  ( »beringenieur  der  Gottliardbahn 
blieb,  l'nter  seiner  Leitung  wurde  in  den  Jah- 
ren 1«6»  bis  1871  die  Schwarz  waidbahn  ge- 
baut. Anfangs  der  sechziger  Jahre  gab  er  mit 
dem  württembergischen  Oberbaurat  Beckh  das 
bekannte  Gutachten  über  die  Gotthaj-dbahn 
heraus  und  im  Jahr  18Gy  vertrat  er  das  GroG- 
lierzogtum  Baden  als  Bevollmächtigter  an  der 
Gotthardkonlerenz  zu  Bcni.  Im  Jahr  1*71 
wurde  er  zum  Baudirektor  ernannt;  im  folgenden 
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Jahr  trug  ihm  die  Direktion  der  Gotthard- 
bsihü  die  f^telle  des  Oberin<;.'ni('urs  fiir  den 
Bau  dieser  Eisenhahn  an.  »  r.  l.mgte  jedoch 
DBT  dazu,  die  IbaUtrecken  im  Kaatou  Tessin 
n  bauen,  da  bedeutende  KostenObersehreitun" 
gen  und  Meinuni^^difffrenzen  mit  der  Direktion 
ihn  schon  nach  drei  Jahren  verdnlaßfen,  seine 
Entlassung  in  nehmen.  Die  eigentlieht-  <  i>  liirgs- 
baho  wurde  nur  zum  Teil  nach  seinen  V  or- 
schiigen  ausgef&hrt.  indem  Hellwag  und  Oer- 
Ii' h  ein  Trace  zur  Ausführung  brach t •  n .  die 
sich  in  mancher  Beziehung  mehr  dem  uri^prüng- 
lieben  WetU'sohen  Projekt  ah  demjenigen  von 
G.  näherte.  Nach  '^citifm  Rücktritt  übernahm 
G.  die  Oberbaudirektion  dfs  badisch'-u  Eisen- 
bahnwesens. Trutz  seiner  L>iffereiizt'U  mit  der 
Direktion  der  Gotthardbahn  bewahrt«  G. 
dem  Ton  ihm  begonnenen  gewaltigen  Werk 
die  aufrif^tigste  Zun-Mpniif;  AI-;  -ich  nach 
der  Krise  des  Gotihardbaiinuutemehmens  im 
detitschen  Reichstag  um 
die  Bewilligung  der  Nach- 
subvention handelte .  trat 
er .  al-i  Abgeordnetor  d>^s 
Groi^herzogtums  Baden,  mit 
aller  Entschiedenheit  f&r 
dieselbe  ein  und  namt-ntlich 
seiner  Unterstützung  ij<t  es 
zu  verdanken,  dali  Deutsch- 
land der  besägUcben  Vor- 
lage bmtrat 

(•eschüftsberichtf.  So- 
wuhl  Privat-  alsÖtaatsbabn- 
verwaltungen  pflegen  über 
den  Gang  der  von  ihnen 
geleiteten  Untcniehniungen 
alljährlich  G.  zu  verölT^'nt- 
lichen.  Die  Veröffentlichung 
solcher  Berichte  ist,  wenig- 
st.'iis  <5o_.  weit,  als  es  zur 
klaren  Übersicht  des  Ge- 
schäftsgangs und  des  \  er- 
mö^eusstaads  nötig  ist»  den 
iltteng^sellschaften  durch 
die  tilgst  iiiiiiiun^'en  dt  s  Han- 
delsgesetibuchs  zur  Pliicht 
gemacht.  Bei  den  Staats- 
eisenbahnen  geht  die  Vcr- 
öfFentlichung  eines  G.  aus 
dem  verfassungsmäßigen 
fiecht  der  Voliüvertretungen  hervor,  welches 
der  Btaatsregierung  die  raebt  auferlegt,  Aber 
die  Einnahmen  und  Ausl'hI»!!  ji"l>  s  .■inzt'lu«'n 
Teils  der  Staatshnanzverwallung  genaue  Rech- 
nung abzulegen. 

Den  sachlichen  Untergrund  der  G.  bilden 
die  Betriebsergebnisse  (s.  d.). 

Außerfltiu  .nthaltin  die  G.  Mitteilungen 
Qber  die  UuisUiude,  durch  welche  die  Geschäfts- 
ergebnisso  beeinflußt  Mrurden,  femer  Vorschläge 
über  die  Verwendung  des  erzielten  Ertrags 
(über  die  Größe  der  zu  vt-rteiletiden  Dividende); 
über  Ausstattung  von  Krii>  u.  i  uiigs-  und  Reserve- 
fonds; Qber  AuJfnahme  von  Anleihen,  Neuaus- 
gabe TOtt  Aktien;  über  KafutalrSeknhlttngen; 
übt-r  den  Stand  von  Neubauten ;  Neuanschaf- 
fungen von  Betriebsmitteln ;  über  Änderungen 
in  aar  Organisation  u.  s.  f. 

Den  von  Stiutsbahnen  und  größeren  Privat- 
bahnen ausgegebenen  G.  werden  nicht  selten 
Karten.  Pläne,  graphische  Darstelluii>;>'ii  u.  <1^1. 
Den.  Dr.  M.  üaushofer, 


CJcspinsto  t  Spiiniintf :  Filnije.m  ),  durch 
Zusammendrehen  i  Spinnen  i  von  Fa>i'rn  des 
Flachses,  des  Hanfs,  der  Jute.  Wolle.  Baum- 
wolle oder  Seide  hergestellten  Fäden  <Game). 
femer  die  dnreh  das  Zusammendrehen  (Zwirnen) 
von  ni'Oireren  Garnfäden  erzeugten  Zwirne. 
Bindfaden,  Schnüre.  Stricke,  Leinen  u.  s.  w. 
G.  aus  Flachs,  Hanf  und  Jnte  werden  im  all* 
gemeinen  zu  den  Seil.  rwaren.  solche  aus  Baum- 
wolle. Wolle  und  Seide  zu  tlen  Posamentierer- 
wareii  gereclinet.  (i  tinde»  im  Eisenbahnwesen 
eine  mannigfache  Verwendung.  Seile  bilden  einen 
wichtigen  Bestandteil  von  Hebemasdiinen  (Fla- 
sohenziige,  Kräne),  dienen  zur  Knltfibertr;ii:nng 
als  Tran-^ini-^sions-  und  ZugseÜA  n.  8.  w. ;  Leinen 
finden  als  Zugb  inen  bei  8ignnleo,  als  Binde- 
stricke und  Plachenleineil  aar  Tersicherong 
Ton  Ladungen,  als  Sieherheitateinen  bei  der 
rntersui  luiiig  von  Böschungen  und  Gebarig.-n, 
als  Bremsleineu  u.  s.  w.  Verwendung;  i^chnüre 
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ans  Hanf,  Flachs,  Baumwolle,  Wolle  oder  Seide 
werden  fttr  Gepfteknetse,  Fenstenrorbange,  Lam- 
penblenden, als  Besatzschniire  iWolle.  Seide) 
bei  tapezierten  Möbeln  u.  s.  w.  benutzt;  außer 
Nähzwirn,  bezw.  Nähseide,  Sattlerzwirn,  ge- 
wöhnlichem Bindfaden  u.  dgL  konunen  als  Plom- 
benscbnQre  stärker  gedrehte,  mitunter  mit  ein- 
gelegtem  dünu'  n  Kisendraht  versehene  Bind- 
faden zur  Verwendung.  Baumwollgarn  dient 
zur  Herstellung  von  Lampen-  und  Schmier* 
dochten,  BaumwoUenabfille  werden  als  Putz- 
wolle iu  den  Werkstätten  und  Lokomotivschup- 
pen verwertet  u.  -.  w. 

Getreidetransi>orte  {IrausporU,  m.  ^L, 
du  hU)  unterliegen  im  Eisenbahnverkehr  meut 
besonders  begünstigten  Transportbedingupgen; 
so  werden  G.  in  Deut>chland  und  Oster- 
reich bei  Aufgabe  in  Wagenladungen  zu 
den  Sitzen  der  Specialtarife  oder  Ausnahme- 
tarife  befördert;  es  erfolgt  ferner,  obwohl  d«c 
Bahnen  an  sieh  berechtigt  wären.  Getreide 
in  offenen  Wagen  zu  befordern,  zum  Si-hutz 
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li^r  W;ire  ir»'t'''"  Öchadeii  uud  Entwertung  trotz 
d'-r  niedrigt-u  Taritieruug  Beförderung  iu  ge- 
dwkten  Wagen  und  übernimmt  ^ii'-  Kisenbahn 
bei  Beförderung  Toa  Getreide  iu  ungedeckten 
Wag«n  die  Haftting  fttr  den  Schaden,  weldier 
aus  dieser  Transportart  entstanden  ist. 

I)ie  Verladung  von  Getreide  erfolgt  ent- 
weder in  loa^r  Schüttung  \alla  riufu^n\  oder 
in  Säickeu-  Die  «rstere  Form  ist  in  Deutschland, 
in  Ö^tpnvich-Üngam  und  RuAland  in  den  letzten 
.lahn-ii  imitier  mehr  zur  Anwendinifr  ^'••kunun.'ii, 
jedoch  noch  lange  nicht  in  so  umiaugieiciiem 
jlaft  wie  iu  AmeriJca.  Hit  dem  Tr.insport  in 
loser  Schüttung  wcnl' u  «sowohl  die  Ko*>ton  fftr 
die  Anschaffung  uul  Rückbeförderung  der 
leeren  Säcke  erspart  als  auch  alle  mit,  der  Ein- 
sadning  verbundenen  Gefahren  vermieden. 

Was  die  für  G.  in  loser  Scbnttnng  ver- 
wcnd'-'f'-ii  F>ihr/i'nt;.'  !ir*rifft.  so  sind  dt>s  meist 
gewohnii<5liü  bedeckte  Uüterwaguu,  b<;i  welchen 
die  Öffnungen  der  Beitrawandtbftreii  för  diese 
Tran!<porte  bi.s  tu  einer  eawiitseD  Höhe  mit 
besonaeren  Borden  abgescnloMen  werden.  Die 
Höhe  ili'-^i>r  l)'>nle  ri.htft  sich  dabei  nach  der 
bodeutiache  der  verweudeien  Wagen;  kleinere 
Bodenfläehen  erfordern  behufs  Ausnutzung  des 
Ladegewichts  höhere  Bordab.schliifse. 

Die  Borde,  welche  aus  einer  Anzahl  ent- 
sprechend miteinander  verbundener  Bretter  her- 
gestellt sind,  werden  entweder  in  au  den  Thör- 
siolen  angebrachte  Kegel  eingeh&ngt  oder  es 
sind  an  Stellt-  -Ii  i-  Kegel  Schlolibleche  für  das 
Einlegen  von  Zugschrauben  angebracht,  miuels 
welcher  die  Vorlegbretter  an  die  Thürsäulen 
geprett  werden.  Wegen  einer  guten  Abdichtung 
an  den  Thürsäulen  ist  es  zweckmä&ig,  die  Bord- 
vorleger an  den  Auflagern  mit  Filxstreifen  xu 
bel^n. 

In  dem  unteren  Teil  der  Borde  wird  manch- 
mal eine  für  di^  .\Llasstn  von  Getreide  be- 
stimmte Öffnung  .lugtoi  dilti,  welche  mit  einem 
JSihi"  !)'  !'  verschließbar  i.st. 

Minder  einfach  sind  die  von  der  russiseh- 
baltischen  Waggonfabrik  in  Riga  an  gewöhn- 
lichen Güterwagen  zum  j^l»  ii  hen  Zweck  aus- 
geführten Einrichtungen.  Bei  denselben  wird 
h  t  dichte  Verschluß  der  Thüröffnungen  da- 
ilui'  ii  .  rziclt,  daß  man  die  vor  den  Thüren 
beliudlicheii  Fußbodenteile  gegen  die  Thüröff- 
nungen  aufklappt  und  mit  >i>'ii  ;ut  il>-n  riuir- 

«foston  befestigten  ächarnierbolzen  fest  anzieht. 
>ie  dadurdi  Im  Foftboden  entstehonden  Off- 
nungen sind  durch  finni  zweiten  Bli^-h-  oder 
Holzfußboden  gesohiossiü,  in  weichem  .sich  die 
Abfloßvorrichtungeu  betinden. 

Die  Abäußvorriohtung  auf  der  einen  Seite 
des  Wagens  leigt  die  Anordnung  eine»  Trich- 
ters mit  V"!^i  liliinx  liiclxT,  wi.'  rt  dii  i  ktni 
Abblasen  des  Getreideü  lu  üt'f'<  r  li>'g'-iiiie  liimuie 
wie  Schiffe,  Silospeic-her  u.  dgl.  Verwendung 
finden  köniiti'  Der  Trichter  ist  ziemlich  groß 
und  nach  dor  Mitte  des  Wagens  gelegt,  um 
einen  gleichmäßigen  Abfluß  des  Gotroides  zu 
erzielen.  Die  Bethitigung  des  Versohlnfrsohiebers 
erfolgt  mittelt  Sehraunenspindel  vnd  Kurbel. 
Der  Verschluß  ist  nur  hei  trr'nfTru'tf^r  Waggon- 
thür  zugänglich,  so  dali  deren  etutäche  Plom- 
bierung genügt.  Auf  der  anderen  Seite  des 
Wagens  sind  zwei  Trichter  augebracht,  welche 
möglichst  nach  der  Seite  des  Wagens  und  .hoch 
atif.'^' i  riluct  .sind,  um  das  gleiefiz'  irigi  l'li-  r- 
fixllen  iu  2wei,  bezw.  vier  bücke  zu  ermöglichen. 


Der  Verschluß  der  Trichter  bei  dieser  Anord- 
nung ist  ebenso  wie  bei  der  erst  beschriebe- 
nen. Die  Wahl  der  «'iu-ii  oder  .iiuleren  Vor- 
richtung richtet  sich  nach  den  örtlichen  Ver* 
h&ltnissen. 

Nnrh  den  einschlägig.^  Hestimmungeu  für 
den  Bereich  des  deutschen  Kisenbahn  Ver- 
kehrs Verbands  werden  für  G.  in  loser  Schüt- 
tuiu;  Ton  der  Bahnverwaltnng  gewjUinliohe  be- 
deckte GOterwagen  beigestellt.  Di«  Verhdnng  und 
die  Sil  In  ruui.'  d^r  Ladung  gegen  Verstreuen  ist 
Sache  des  Versenders.  Die  hierzu  nötigen  Gerät- 
schaften werden  frachtfrei  rückbefördert.  L'ber 
die  unverpackti-  Aufgabt-  i-t  vom  Versender  eine 
besondere  Kiklaruug  luicli  der  Vorschrift  des 
Betrit  liM  i'^'iements  auszustellen.  Bei  babnsei- 
tiffer  Entladung  auf  Antrag  des  £mpfiiiwere 
oder  Vencögerung  der  Bnuadung  wira  neben 
den  Kosten  für  Ü-M-li  iffung  odor  Miete  der 
nötigen  Säcke  noi  b  eiut-  btsondeie  Gebühr  er- 
hoben. Wird  die  Umladung  des  lose  geschütteter» 
Getreides  unterwegs  notwendig,  so  steht  es  der 
Eisenbabnverwaltung  fri  i,  das  Gut  entweder  iu 
Säckf  t:i'fiillt  ..nli-r  m  itt-.-r  Srhüttiiug  in  einem 
anderen  Wagen  weiter  zu  senden. 

In  Ö  «terreich  werden  für  G.  in  loser 
Schüttuni:  g'  iii'i  kt^  \V:ig.  n  yerwendet.  Diese 
sollen  mit  \  orsetzbrottern  ausgerüstet  sein, 
welche,  an  den  Thürsäulen  angebi-acht,  weder 
das  Öffnen  uud  Schließen  der  Schulifhüren  tmrh 
den  zollsiohereii  Verschluß  der  Wagen  hindern. 
iMe  Einrichtungsstücke  werden  nach  den  Be- 
stimmungen des  Übereinkommens  für  die  j 


seitige  W:igenbenntzang  im  Bereich  des  Y.  D. 

K  -V.  ),.  h;,i,drOt.  Das  Getreide  muß  in  Sinken 
zugeführt  werden. 

Die  Auf-  und  .•Vbgabe,  sowie  die  Reexpeditien 
von  Getreidesendungen  in  loser  Schüttung  kann 
nur  in  und  nach  den  hierfür  besonders  be- 
stimmten Stationen  >rlulgen.  Das  in  einen 
Wagen  verladene  Getreide  darf  nur  einer  Gat- 
tung angehören ;  im  Fnchtbrief  iät  (Ke  Scodnn^ 
ausdrücklich  ab  solche  in  loser  Schttttang  sa 
deklarieren. 

Das  Ein-  und  Au.^laden  ist  Sache  der  Partei. 
Bei  Venögerung  der  Ausladung  hat  die  Bahn 
das  Beoht.  die  Einsaokttng  selbm  tu  veranlassen 
und  der  I'urtri  dif  Wagenverzögerungsgebühr, 
die  Einsackgebuhr,  die  .4usladegcbühr  und  den 
Anschaffungspreie  der  Säcke  anzurechnen.  IMe 
Krachtberecbnung  erfolgt  mindesten«  fllr  lOOOO 
kg  pro  Wagen  und  Frachtbrief. 

<i.  in  loser  Schüttiiijg  dnrfrii  unterwegs  nur 
wegen  Wagengebrechen  umgeladen  werden ;  die 
llouadung  erfolgt  in  andere  Schtlttwagen  oder 
in  gewöbiiltchi- WaiTf^ii.  I>ir>  Schüft wafron  dflrf'n 
aul  d.  r  Kücktour  nur  mit  solchen  Gütern  be- 
hid*  u  werden«  welch«  weder  Übel  riedien,  nodi 
dif  W;igen  verunreinigen. 

Für  Kußland  wurden  mit  V.  ri'niiiung  xom 

-...  Mai  ^^^^  Vorschrift  (  II  über  ilefurderunc 
3.  .Ttini  " 
von  Gütern  in  loser  SchUttuug  erlat^sen. 

Zur  Heransiebung  des  Getreidererkehrt  beben 

di(  an  di-msi  Ih.  ii  liauptsachlich  betfilisrtr  n  Eisen- 
bahueu  vieir.u:L  i>esondere  Kainclitungcn  lu 
zweckmäßiger  und  rascher  Ein-  und  .Auslkdling 
(Elevatoren)  und  zum  Zweck  der  Einlagerung 
(liagprhäuwr  mit  Reexpeditionsbefugnis)  ge- 
schaffen; sie  belehnen  ferner  das  versendete 
Getreide  oder  »orgeu  für  dessen  li«lehnung 
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und  gewähren  den  Vonwiideffn  anoh  sonst 
mannigf&che  Vergünstigungen  und  Erleich- 
terungen. In  dieser  Beziehung  wurden  in  letzter 
Zeit  insWsoniiere  auf  ni-^si-L-hfii  Eist^nbahufii 
mancherlei  Einrichtungen  getroffen;  so  wurden 
an  SQdwestbahnen,  «m  der  Rjäsan-Kofllower 
Eisenbahn  und  an  anderen  Bahnen  Getreide- 
elevatorcn  tmd  Speicheranlagen  gebaut,  es  wurde 
ferner  die  bahnseitige  Belennung  des  Getreides 

fMtattet  (Gesetz  vom  14.  Juni  1888)  ond  doroh 
ofsteliung  eigener  Bahnagraten  fBr  die  Ver- 
auttlung  des  V>Tkaufs  des  netrvide.s  tr.'snr^. 

Auch  auf  der  gaJiziscben  Carl  Luiiwig-Bahn 
wurde  (vor  der  VerstaatlichvQg)  lur  Hebung  des 
Oetreideverkthr»  die  Belehnnng  des  Getreides 
eingerichtet. 

Gewebe  iWfh.  tissuf.  /r.svK,  in.i.  Zeug, 
Stoffe,  aus  Garn-  oder  Zwirnfadea  erzeugte, 
gitterartige  Gebilde.  Die  eitterartige  Zmaro- 
mon^rtzung  der  G.  ist  fnr  ans  freif  Axigp  nicht 
immer  wahrnehmbar,  da  die  Abstände  der  das 
■G.  bildenden  Fftden  Tondnander  hftnflg  nur  sehr 
gering  sind. 

Im  Eisenbahnwesen  finden  G.  aus  Gie- 
spin'-teti  von  Hanf,  Fla<  hs.  Jute,  Baumwolle, 
Wolle  und  Saide  Verwendiui^'. 

Segeltuch  (Segelleinen i  ans  Flachs-  oder 
Hanfgarn  .uier  -Zwirn  wird  zum  Überziehen  der 
Bedaihnn«:  gedeckter  Wagen  (Verdeckleinen) 
und  zu  losen  Wagendecken  viiwendet  Zwil- 
lich (Drillioli)  aus  Hanf  oder  Flaohä  dient 
deoeelMn  Zwecken  wie  Segeltuch.  Am  Leinen- 
<I  r  ill  ich  werden  Vorhänge  n^r  Wagen  III.  Klasse. 
Wa^ndecken,  AbwiscUtü^her  u.  dgl.  bersestellt. 
Leinen  (Leinwand),  Gewebe  aus  Flacnsgam, 
seltener  Hanf,  wird  als  Vorhangstoff  (unge- 
bleicht) für  III.  Klasse,  in  gröberer  Sorte  für 
PoLst«rarbeiten ,  Fütterungen  n.  s  \v  ver- 
wendet. Packleinen  (aus  Flachs,  Hanf  oder 
Jnte)  werden  für  \  er[)ackungen  and  als  Scfaeuer- 
tächer  gebraucht  Behaute  leinen  (Gaze- 
leinen  >  ist  ein  weitmaschiges,  grobfädcniges,  für 
Polsterungen  brauchbares  Hanf-  oder  Flachs- 
ffewebe.  Gurte  aas  Hanf  dienen  bei  Herstel- 
lung der  Sitae  I.  und  II.  KUttW  und  für  Fenster^ 
atige.  Zu  Schutztüchern  für  g'^poLsterte 
Sitze  benutzt  man  weitmaschige  G.  aus  ]<eiuen. 
Von  den  Baumwollstoffen  finden  Nessel 
oder  Kattun  als  Unterzeug  beim  Beziehen 
von  Möbeln  und  Coupesitzen  Verwendung. 
Schmale  bandartige  (PUchdochte)  und  rohreu- 
artige  (Hohldochtej  BaumwoUgewcbe  dienen 
als  Lampendochte.  Von  den  Wollen- 
eeweben haben  besonders  die  zu  den  Polstcr- 
bezngen  der  Coupesit/e  dienenden  Tuche  und 
PIfiache  Bedeutung;  mitunter  erhalten  auch 
4ie  Conpteitenwinde  eine  fiekleidong  von  Tuch 
oder  Pltsdi.  CoopobMen  I.  und  II,  ffiaese  wer- 
den mit  Pläsi  hfeppi.  lien  Itelegt  Plüschartige  G. 
aus  Baumwolle  dienenaisScbinierpolster.  Leichte 
WoUenstoffe  werdoi  tu  Vorhängen  für  Coupö- 
fenster,  Coupelampcn,  Sigualfahnen  u.  dgl.  ver- 
wendet. Coupes  I.  und  II.  Klasse  werden  mit 
wollenen  Borten  au>5 gestattet.  (Für  die  Fenster- 
anfsäge  breite,  für  Einfassungen  der  Polsterun- 
een  sehmile  [Naht-  oderN^lschnur-]  Horten.) 
Dic^e  Borten  bestehen  aus  einem  baumwollenen 
Grundgt  webe,  in  welches  plu.>eharti^e  Muster 
aus  Wolle  oder  Seide  eingewebt  sind.  Das 
Grandgewebe  ist  durch  die  oben  aufli^enden 
Woll-  oder  Seidenfidin  gedaokt  Glattes 
Seidengewebe  wird  n  Wagenfenslervor* 


hingen,  Setdendamast  und  Cottolaine 
zur  Bekleidung  der  Goupewände  gebraucht. 
Wachstuch  (leichte  Baumwollen-.  Leinen- 
oili-r  Jute'^tofl.'.  welche  auf  der  einen  Seite  mit 
,  einem  Ölfarben-  und  Lacitanstrich  rerseben 
I  sind)  dienen  zum  Beliehen  der  Coupt^wftnde  und 
-Decken,  zum  Belegen  der  Futbftden  u.  s.  w. 
Einen  sehr  guten  Ersatz  für  Fußboden  Wachs- 
tuch gibt  das  Linoleum  ab,  welches  aus 
einem  groben  G.  besteht^anf  dem  eine  Maese 
!  ans  sehr  fein  veriebenem  Kork  mit  einem  Binde- 
mittel (LeinßT.  Kantschuk,  Guttaperelia'i  auf- 
getragen ist  Für  Fußbodenbebuz  werden  auch 
G.  aus  Holxlaaem  (GoooafiMem,  Palmbast)  Ter- 
wendet. 

Gewichtsangabe  im  Fraihlbrief.  Der  Ab- 
sender ist  zu  derselben  naeh  dem  deutschen 
undösterreichischen  Betriebsrcglement  ver- 
I)fliohtet  nnd  haftet  fBr  ihre  Blehngkeit.  Bei 
Stflekgnt^^endttngen  macht  die  im  Frachtbrief 
vurgütia^ene,  von  der  Eisenbahn  geprüfte  G. 
Beweis  gegen  die  IJahn  B  i  soloien  Gütern 
jedoch,  deren  Auf-  und  Abladen  nach  den 
Bestimmungen  des  Reglements,  des  Tarifs  oder 
hesonderer  Ver<'iiibarungcn  ujir  dem  Absender 
'  Ton  diesem  oder  dem  Empfänger  b.  >orgt  wird, 
macht  die  G.  keinen  Beweis  geg.  n  dio  Bahn, 
sofern  nicht  die  Verwiegung  der  Wagenladung 
oder  der  Güter,  welche  dieselbe  bilden,  über 
I  au.sdritcklicbes  oder  durch  unt'  rlasscne  G.  aus- 
I  gedräoktee)  Verlangen  des  Absenders  erfolgt 
I  und  dnrdi  den  Wiegestempel  beedieinigt  ist 
fs.  Frachtbrief  I  Bei  unrichtiger  G.  können  die 
Eisenbahnen  Frachtnnchzablung  und  Konven- 
tionalstrafe erheben. 

Nach  dem  schweizerischen  Transportge- 
setz (§  9)  hat  der  Frachtbrief  ebenfalls  die 
Bruttogewichtsangaiie  zu  entbalten,  sofern  die 
Sendung  nicht  su  jenen  Gütern  gehört,  welche 
nichr  nach  dem  wirklichen,  sondern  nadl  nnem 
Normalgewicht  oder  nach  Probewiegungen  Wr 
Beförderung  angenommen  werden. 

Bei  unrichtiger  G.  kann  die  Eisenbahn  die 
Terkttrzte  Fracht  ond  im  Wiederholungsfall 
ttne  Qddbttfte  'von  wenigstens  dem  Doppelten 
der  verkürzten  Fmcht  oinheben. 

Nach  dem  belgischen  Gesetz  vom  26.  Au- 
gust 1891  (.\rt.  37)  kann  die  Verwaltung  be- 
züglich der  von  den  Parteien  selbst  ohne  bahn- 
I  amtliche  Überwachung  erfolgen  Beladung  von 
Wairen  fe.sts  tzr-n,  dat  sie  tiir  die  in  d'T  An- 
j  nahmebescheiuigung  oder  im  Frachtbrief  er- 
I  folgte  G.  nicht  bürgt,  es  sei  denn,  dai^  das 
Gewicht  in  den  .\nlagen  der  Kii5cnhahn  oder 
des  Versenders  ordnuugaiuaüig  testgestellt  wurde. 
Nach  den  französischen  Tarifen  muß  die 
I  Deklaration  ebenlalls dieG.  «nthaUenideegleichen 
I  soll  nach  den  italienischen  Tarifbestinimnn- 

gen  (Art.  0'2)  in  <iem  Rfförderungsgesuch  die 
.  aneegtbeu  öeia.  IVlilt  die  G  oder  wird  die 
Feststellung  des  Gewichts  v<ui  der  Partei  ver- 
langt, 80  ist  .selbe  von  der  Bahn  vorzunehmen. 
Bei  falscher  G.  ist  auüer  der  verkürzten  Fracht 
auch  eine  dieser  gleiche  Znschlagtaxe  einzn- 
heben. 

Nach  dem  allgemeinen  russischen  Eisen- 
bahngesetz  muß  der  Frachtbrief  die  G.  oder  die 
die  letztere  ersetzenden  Bemerkungen,  welche 
im  Tarit  d'  r  Versandbahu  gefordert  werden,  ent- 
halten. Die  Bahnen  dtlrfen  die  G.  auf  der  Ab- 
gangs- oder  auf  der  Bestimmungsstation  kon- 
trollieren. Bei  anrichtiger  G.  hat  diu  Absender 
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aui'cr  (iem  Fr.ichtiin;<  r  <  lii«^d  die  doppelte  taiif- 
mäßige  Fracht  zu  zahl»-u. 

In  Eogland  iiKK'hr  «Ii*:' <J.  in  den  cini^i|^n- 
nuüt  iK'tr.  Je-  itu.'D  Bt'Wt'is  tr**^eii  dio  Kahn,  dic^f 
ist  auch  nicht  verpäiihtet.  sondein  nur  berech- 
r\gt,  sieh  Ton  der  Bichtigkeit  der  G.  ni  ttber- 
zeueen. 

Naeli  Art.  6  des  internstionalen 

C  b  e  r  e  i  II  k  0  m  m  e  n  s  ü  1'  •  i-  d  r  n  K  i  >  r  n- 
b  a  h  n  f  r  a  c  h  t  V  e  r  k  <•  h  r  hat  dw  1 1  iicht- 
brief  die  G.  oder  statt  derstdbea  eine  den  be- 
sonderen Vüisohrilt<^n  dor  Vcrsaudbahn  i*ut- 
bprtcheude  Angabt«  in  enthalten.  Nach  §  8 
machen  bezilplich  derjenipen  Güter,  deren  Auf- 
laden nach  uea  Tarilen  oder  nach  besonderer 
Vereinbaranfr,  soweit  eine  solche  in  dem  Staats- 
•rehiet,  wo  z\ir  Ansfiihrung  gelangt,  /.uüis^ii: 
ist,  von  dciii  Al/x  nder  besorgt  wird,  die  G.  im 
Frachtbrief  geg  n  ilii  Kiscnbahn  keinen  Beweis, 
sofern  nicht  die  ^achwiegung  seitens  der  Eisen- 
bahn erfolgt  und  dies  auf  dem  Frachtbrief 
beurkundet  ist.  Hinsichtlich  dest  Kcchts  und 
der  Yerpllichtung  der  Bahn,  die  G.  .?u  kon- 
troUieren,  verweist  das  internationale  Überein- 
koiunien  auf  die  Gesetze  und  Beglement«  der 
einzelnen  Staaten.  Falsche  G.  ist  na<ih  diesem 
Übereiiiki  iiiinen  nur  dann  strafbar,  wenn  eine 
Cberläittuug  des  vom  Absender  Teriadenen 
Wagens  eintritt  und  der  Abs^er  die  Ver^ 

Wiegung  niiiu  v-rliiriL-*  h:it 

Gewichtskontroll*'.  baliruLmtliche  Verwie- 
gung einer  zur  Beförderung  übernommenen 
{Sendung,  welcbe»  abgesehen  Ton  den  Fällen,  in 
welchen  die  Ris^nbabn  aar  Feststellnne  des 
Gewichts  v<  ri>lliclit''t  i>t,  in  bahn «'itiponi  Inter- 
esse, um  iiiiinlii  h  ifwaigtu  Frachtbinterziehun- 
gen  und  l  )h  rl.isimigen  der  Wagen  au  b^eg- 
nca,  ohne  Zuziehung  der  Parteien  vorgenommen 
wird.  Die  G  erfolgt  entweder  mittels  Probe- 
verwiegung  einzeln-  r  ^1.  ii  bärtiger  Stücke  oder 
durch  Nachwiegung  auf  der  Centesimalwage. 
Ergiebt  die  G.  die  Unrichtigkeit  derOewiehts- 
angabe  ntli  r  eine  Überlastung  dos  vom  Absender 
verladenen  Wagens,  so  kommen  die  Uestimmun- 
gen  über  die  Erhebung  von  Konventionalstrafen 
and  Mehrfracht  oder  die  sonstigen  bei  den 
Babnverwaltungen  dieefiills  geltenden  Bestim- 
mungen zur  AnwfiuiuiiL' 

Gewichtsinangol  *C'«iu,-  M'oique,  m.,  dt 
poiilf,  th'rhet,  m.),  Gewichtsabgang,  Gewichts- 
verlust, Manko,  Calo,  Minderung  de»  Gewichts 
eines  Transportguts,  welche  während  des  Trans- 
ports, bezw  in  d- r  Zeit  von  d«  r  Aufgabe  bi> 
zur  Abliefcnmg  aus  irgend  welcher  Vcranhu»sung 
eingetreten  iüt.  Für  (i.  haben  die  Eisenbahnen 
nach  den  gesetzlichen,  bezw.  reglementarischcn 
Normen  zu  haften,  sofern  nicht  der  G.  eine 
Foljre  der  natürlichen  Beschaffenheit  des  Guts 
ist.  Wenn  auch  in  diesem  Fall  die  Dahnen  geaeti- 
lirh  niebt  für  0.  tn  haften  haben,  so  obliegt  ihnen 
doch  dir-  IJrwt  I'-I.i-t.  ilaC  d.M  G.  durch  die  natür- 
liche Beschaffenheit  dch  »lufs  vvirkhch  entstanden 
ist.  Weil  aber  dieser  Beweis  im  Eisenbahnverkehr 
wegen  der  großen  Anzahl  der  Transporte  und 
aus  sonstigen  Ursachen  mit  besonderen  Schwie- 
rigkeiten \tricuüpft  ist,  ander.seit.s  der  G. 
infolge  der  natUrhchen  Beschaffenheit  des  Guts 
in  vielen  Fällen  so  offenkundig  mid  regelmil^ig 
eintritt,  dai  es  eines  besonderen  Bewfi-rs  gar 
nicht  erst  bedarf,  z.  B.  bei  dem  erf.tht  uugs- 
gemät  während  des  Transjunts  stattfindenden 
Eintrocknen,  Streuen  (bei  Getreidefrücbten), 


— -  Gewichtsmaugcl 

I  Si  hwiuil.'L,  Vi-rdunstr!i  An-l  Fliisvigkeitcii :  ire- 
wi^st  r  \\  ;ir>  II,  so  entspricht  es  nur  der  Billig- 
keit, wenn  ffe.setzlich  ausgesprochen  ist,  daft 
Ji"   Ki- iilialiuen  in  den   Fallen,  iu   \v.  leben 
Gulti   it'giliuaJjig  einen  Verlust  au  MiLÜ  odex 
I  Gewicht  erleiden.  1m>  zu  «  aj-  m  im  voraus  be- 
I  stimmten  Kormalsatz  für  den  G.  nicht  zu  haften 
I  haben  (Art.  4S6  dea  deotRchen  H.-6.-B.).  Dem- 
> nfsprerhi nd  ist  in  $  G7,  Ziff    de>  deutschen 
I  und  obiL-r  reichischen  Betiit-bäreglements 
I  bestimmt,  daß  6.  nicht  vergütet  werden,  sO' 
I  weit  für  die  ganze  durchlaufene  Strecke  das 
'  Fehlende  hei  trockenen  Gütern  nicht  mehr  als 
1%.  bii  niK-Mii  OiitiTU.  d'iicn  geras]ii-I'i-  und 
gemahlene  FarbehMh'  r,  Iiind»'n,  Wurzein,  Süß- 
:  holz,  geschnittenei  Fettwaren,  S^-itVn 

'  und  liai'i^  Öle,  frische  Früchte,  frische  Tabak- 
blütiii,  Schafwolle.  Häute,  Felle,  Leder,  ge- 
trocknetes und  gcbackcnes  Obst,  Tiertiechsen. 
Börner  und  Klauen,  Knochen  (ganz  und  ge- 
mahlen), getrooknete  Piscbe.  Hopfen  und  friede 
Kitte  gleich  b< handelt  w.  rden  sollen,  nicht 
mehr  als  2*4  des  im  Fikii  Ii! brief  angegebenen, 
bezw.  durch  die  Absendestation  festgestdlten 
Gewicht«  beträgt.  Dieser  Prozentsatz  wird,  wenn 
mehrere  Stücke  zusammen  auf  einen  Fracht- 
brief L.-f..rdi  tt  worden  sind,  für  j»-'!'-  Stück 
besonders  berechnet,  üofern  das  Gewicht  oder 
daa  HaA  der  einidnen  Stfieke  im  Frachtbrief 
f«rzeichnet  oder  pon^t  crw.-slirh  ist 

Die  ebeu  frwa.IuiU-  iidixinug  von  der  il;ift- 
pflicht  tritt  nicht  ein,  wenn  und  soweit  nachge- 
wiesen wird,  daß  der  Gewichtsverlust  nach  oea 
ümst&ndcn  des  Fklls  nicht  infolge  der  natür- 
lichen Beschaffenheit  des  Guts  entstanden  ist, 
I  o(Ur  daJi  der  angenommene  Prozentsatz  dieser 
I  Beschaffenheit  oder  den  sonstigen  Umständen 
i  des  Falls  nicht  entspricht.  Es  bleibt  jedoch 
I  den  einzelnen  Verwaltungen  vorbehalten,  bei 
■  solchen  (  iut<  rn,  w.  lohe  vom  Versender  selbst 
1  verladen  oder  vom  Empfänger  abgeladen  werden, 
I  mit  Genabmignng  der  Aufsichtsbehörde  höheT» 
1  Prozent -rit/.r        -2»,'   naih  Matgahe  der  Be- 
schaffenheit der  einzelüLU  Artikel  festzusetzen, 
bis  zu  welchen  eine  Vergütung  für  G.  nicht 
stattfinden  aoll.  Bei  ginzlicbem  Verlust  dea 
Guts  ist  ein  Abcvg  fOr  G.  ftberbaupt  unstatt- 
I  haft. 

Um  sich  sein  Recht  zu  wahren  und  für 
i  allenftübige  Enatzansprüehe  die  Grundlagen 
zu  gewinnen,  ist  der  Empfänger  berechtigt,  oei 
:  der  Auslieferung  von  Gütern  an  ihn,  deren 
,\arliv\;i^'ung  in    seiner  Gegenwart  auf  dem 
Bahnhof  zu  verlangen.  Ergiebt  die  Nachwäguog 
I  keinen TonderEisenbahnverwaltungzn  Tertreten- 
den  Ct.,  ''o  hi\f  der  Eiiiiifnnfer  nie  durch  die 
N'erwiegtmg  enlÄtaiideneu  Kosten,  bezw.  tarif- 
mäl^igen  Gebühren,  sowie  die  Entschädigung 
I  füj-  den  etwa  abgeordneten  Bev<dlmacbtigteii 
I  zu  tragen.  Dagegen  hat  die  KisenbahnTenral- 
tung,  falls  «'in  voll  ilir  /.u     rtrt  tt  iid«  r  und  iiielit 
bereits  anei  kiiuntttr  G.  festgestellt  wird,  dem 
Empfänger  die  ihm  durch  die  Naehwignng  r«r« 
ursichten  Koston  zu  erstatten. 

Aber  auch  ohne  besonderes  Verlangen  eines 
Berechtigten  ist  die  Eiv  nliniiu  in  ihrmi  i  ig-  iieii 
I  Intereese  gehalten,  in  den  Fällen,  in  wdchoi 
!  an  einem  Gut  ein  G.  eingetreten  iat,  in  Gegen- 
wart von  unparteiischen  Zriip'n  und  womöglioh 
in  Gegenwart  ücf.  Fkekianiationsbei«  chtigten  dM 
Gewicht  und  den  sonstigen  Thatbestand  na«h 
I  Umständen  anter  fieiziebnng  Ton  äachveratio- 
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digen  feststellen  zu  lassHi.  Über  d»^n  Befund 
ist  mx  ThatbestandsprotokoU  aufzunehmen  und 
bei  Behandlung  der  Dittereuz  nach  den  beson- 
derea  diesbezüglichen  Vorschriften  der  einzelnen 
BduiTerwiütung  weiter  zu  ▼erMu-eo  (s.  Eger, 
Fraohtrecht,  Bd.  III,  844  ff  ;  Wehrmann,  Ei ^  n- 
bahnfmchtgesfhäft .  j>.  103  ff.;  Ruckdesehil, 
Kommentar  zum  Betriebsreglemeut,  S.  217  ff.). 

Die  italienischen  Bannen  haften  für  den 
G.  nicht  bei  Sendungen  von  frischen  Fischen, 
Sohne«,  Eis  und  ubi-iliaiipt  vii  :inii>-i>  ii  lititciu, 
sofern  derselbe  die  uüTermeidlicUe  Folge  ihrer 
natflrllchen  Beschaffenheit  oder  des  Transports 
i«T  Tarife  und  Beding'ung-pn  fttr  di.'  Ei^t  n- 
baiiaij<ui^porte  auf  den  italienischen  Bahnen, 
Art.  l.JOi. 

Die  Schweizer  Bahnen  sind  ebenfalls  be- 
rechtigt, die  Haftung  far  G.  auszascbließen, 
w.'nu  ili..>*  r  uhU'V  'Im  obwaltenden  Umst.Tiiflt  ii 
die  unabwendbare  Folge  der  natürlichen  Eigen- 
sohftftea  der  GQter  oder  der  WitterungsverMIt- 
uisse  gewesen  ut  <s.  Schweis.  TransportgeMtz, 
Art.  321. 

Nach  dem  belgischen  Gesetz  vom  25.  Au- 
gust lan  haltet  die  £ieenbahn  fär  Gt.  nicht, 
welche  auf  die  natflrliehe  BesohaiFenheit  des  Gnts 

zurückzuführen  sind,  hikI  kann  die  Eisrnbnhn 
festsetzen,  dai^  sie  bei  Waren,  welche  wahrend  j 
der  BefQrd«ning  der  Gefahr  der  Gewichtsver-  \ 
mLadernng  ausgesetzt  sind,  für  die  Minderung  Ms 
zur  H5be  eines  gewissen  durch  die  Verordnuug 
lu  bt-stiiiimfiid-. n  iJfTiags  nicht  haftbar  ist. 

Auch  m  Frankreich  werden  die  Eisen- 
bahnen von  den  Gerichten  bei  solchen  Gfitem, 
welche  nach  ihrer  naHirlifhen  Be5:chafffnheit 
der  Gefahr  von  G.  ati.sgesctzt  sind,  von  der 
Haftung  für  G.  losgezahlt,  welche  sich  nach 
Lage  des  einzelnen  Falls  (Länge  der  Trans- 
portstrecke, Klima,  Witternngsverhältnisse,  be- 
nutzti-  Wa^'-ri'  nicht  vermeiden  lassen;  indessen 
felilt  i->  .m  einheitlich  festgesetzten  Normal- 
sätzen, innerhalb  deren  die  Eisenbahnen  für  G. 
nicht  haften  (s.  Picard,  Traiti  des  chemins 
de  fer,  ßd  IV,  S.  76'») 

Nach  Art.  lo5  fl»»s  allgemeinen  russischen 
Eiaenbahngesetzes  haftet  die  Eisenbahn  für  den 
Q.  solcher  Güter,  welche  ihrer  natürlichen  Be- 
schaffenhfit  imch  reinem  G.  während  dor 
förderung.^iit'it  ausgesetzt  sind,  nur  insoweit, 
als  dieser  Verlust  die  zulässige,  vom  Eisenbahn-  ' 
rat  festzustellende  Grenze  überschreitet.  D<t 
normale  Verlust  wird,  wenn  das  Gewicht  meh- 
rerer auf  demsi'llit  n  Kra«  lithrief  beförderter 
Frachtstücke  auf  dew  Frachtbrief  selbst  aiu»- 
geben  oder  in  anderer  Art  festgiestellt  is&~rar 
ledes  Fr.ufir  M;rk  bosondi^rs  berechnet.  Diese 
Beschränkung  der  ILiftiiÜicht  tritt  nicht  ein, 
wenn  nachgewie.sen  wird,  daß  der  G  nicht  eine 
Folge  der  besonderen  Natur  des  Guts  oder  dai^ 
das  normale  Mafi  des  G.  der  Eigentümlichkeit 
de^  hefr.'ff-ndi'ii  Cixüii  und  riiist.;in- 
den  nicht  entspricht,  unter  denen  der  G.  ein- 
tritt. Die  Entschädigung  wird  nach  der  ganzen 
Sendung  berechnet  ohne  Abrechnuntr  des  G. 

Nach  Art,  32  des  internationalen 
Ubereinkommens  über  den  Eisenbahn- 
frachtverkehr ist  in  Ansehung  denaugen 
Gstör,  welche  nadh  Ihrer  natürlichen  Besenafran- 
heit  bei  di'iii  Transriort  r(-;^t'liiiii(jiL'  •■iii>-ii  er- 
leiden, di-  H;iftptli.;ht  der  Eisenbahn  für  G. 
bis  zu  dem  aus  d-  n  Au^ifübningsbestünmungOl 
aich  ergebenden  ^ionnalsatz  ansgeeehlossen. 


Pioscr  Sitz  wird,  im  Fall  mehrere  Stücke 
auf  Aium  uud  demselben  Frachtbrief  befördert 
worden  sind,  ftir  jedes  Stück  besonders  berech- 
net, wenn  das  Gewicht  der  einzelnen  Stocke 
im  Prachtbrief  Terzeiohnet  oder  sonst  erweis» 
li-  h  i.sf .  Di.'^i.-  B.'scIii-äiilvMiiK  d.T  Haftpflicht  tritt 
uiclil  ei»,  iuboweit  nacügkiwiescn  wird,  daß  der 
Verlust  nach  den  Umständiii  des  Falb?  nicht 
infolge  der  natürlichen  Beschaffenheit  des  Guts 
entstanden  ist,  oder  daü  der  angenommene 
Prozentsatz  dieser  Beschaffenheit  oder  den  son- 
stigen Umständen  des  Falls  nicht  entspricht. 
Bei  gänzlichem  Verlust  des  Guts  findet  ein 
Abzug  ff^r  0.  nicht  statt, 

Nach^  S  der  Ausführungsbestimmungen  zu 
obigem  Übereinkommen  beträgt  der  Normal« 

satz  für  regelmäßigen  G.  zwei  Prozent  bei 
flüs.sigen  und  feuchten,  sowie  bei  nachstehen- 
den trockenen  Gütern:  geraspelte  und  gemahlene 
Farbhölzer,  Rinden,  Wurzeln.  Süßholz,  geschnit- 
tener Tabak.  FVttwaren,  Seifen  und  harte  Öle, 
fri^<lie  Früchte,  frische  Tabakblätter,  Schaf- 
wolle, Häute.  Felle,  Leder,  getrocknetes  und 
gebackenes  Obst,  Tlerfleehsen,  H5mer  und 
Klauen,  Knochen  (gnnv:  i:nd  jcremahlenj,  getrock- 
nete Frische,  Hopieu,  Irische  Kitte.  Bei  allen 
übrigen  trockenen  Gütern  der  in  Art.  32  dee 
Übereinkommens  bezeichneten  Art  beträgt  der 
Nonnalsatz  ein  Prozent. 

Oewichtatarif,  ein  joder  Gütertarif,  bei 
dessen  Anwendung  das  Gewicht  des  zur  Beför- 
derung gelangenden  Gegenstands  als  Einheit  für 
die  Berechnung  der  Gebühren  in  F'rage  kommt, 
mag  sich  dies  nun  im  Stückgutverkenr  auf  die 
Einheit  einer  bestimmten  Anzahl  von  Kilo- 
rammen oder  im  Wagenladungsvrrkehr  auf 
ie  Tragfähigkeit  eines  verwendettu  Wagens 
beziehen.  Im  Gegensatz  hierzu  stehen  der  Kollo- 
tarif, bei  welchem  die  Berechnung  pro  Stück, 
und  der  Ranmtarif,  hei  welchem  die  Fereobnung 
n;i<  Ii  il*  III  K  üim  erfolgt,  weldien  das  beorderte 
Gut  einnimmt. 

GewiolitBSiiflchlap:,  derjenige  Protenteatz, 

welcher  bei  ^'ewisseu  (Jiitein  7.uin  Zweik  der 
Frachtberechuuug  dem  wirklichen  Gewicht  der 
Sendung  zugeschlagen  wird  (so  insbesondere 

bei  sperrigen  Gütern). 

Gewölbe  (VauUs,  pl.;  \'uü>r.<,  f.  pLj,  zwi- 
schen Stützen  eingespannte  bogeufurmigc  Mauer- 
werkskörper, mittels  welcher  freie  Baume  über- 
deckt werden. 

Jene  Körper,  gegen  welche  sich  ein  G.  stützt, 
heißen  seine  Widerlager;  sind  diese  einfache 
gerade  Hauerwerkspfeiler,  so  nennt  man  die 
sie  verbindenden  G.  Bogen  oder  Gurten. 
Die  G.  können  entweder  aus  vollständig  oder 
aus  wenig  bearbeiteten  Steinen  (Schnitt-  oder 
Bruchsteinen),  aus  künstlichen  Steinen  (Ziegeln) 
oder  auch  aus  Grobmörtel  (Beton)  hergestellt 
Werden;  die  oberste  Steinreihe  d-  r  Widerlager, 
auf  welcher  das  G.  aufsitzt,  wird  Gewöib- 
kämpfur  genannt;  jeder  unterste  Wdlbstein, 
weMiir  auf  die  Kampfersteine  aufgelegt  wird, 
htiit  Gewüibanfänger.  Bei  Ausführung  der 
G.  wird  mit  der  Mauerung  bei  den  >\  ider- 
lagern  begonnen  und  der  Bogen  In  der  Mitte 
geschlossen,  die  hflohsten  in  der  Hitte  des 
G.  pd.■^'eneIl  Steine  h'iGen  daher  Schluß- 
steine desselben;  Leibung  wird  die  in- 
nere, Ge  wölb  rücken  die  äußere  Fläche 
des  Ö.  genannt;  Kämpferlinie  hei&t  die 
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Schmttlinie  di-r  Li'iliungsfläühf  mit  der  Widm- 
lagerfläche ;  H  e  w  ö  1  b  s  c  h e  i  t e  1  heißt  der 
höchste  Punkt  der  Leibungslläche  und  die  Ver- 
bindungslinie aller  dieser  Scheitelpuuktt!  Ist 
die  S  c  h  0  i  t  e  1 1  i  n  i  e  des  G.  Unter  P  f  e  i  l  eines 
G.  versteht  man  dea  Uöiieniiiitergchied  swischen 
Kimpferltaie  und  G«w91badieit«l  und  unter 
der  Spannweite  die  wagerocht  g:pmpssenp 
Uchte  Entfernung  der  Widerlager,  bezw.  Pfeiler 
TOneinander,  unter  der  Verdrficknng  des 
Qt,  das  V«rhiltiii8  von  Pfeil  und  Spannweite 
TO  oinaoder.  Liegen  die  Kämpfer  nicht  in 
?1>  ir  her  Höhe,  w  e^öbt  Duui  TOo  einem  etn- 
hüftigcn  G. 

Die  Begreuzungsfiäche  eines  G.  gegen  eine 
offnw  Seite  hin  wird  Stirnfläche  genannt 
ujid  öine  Mauer,  ua  welche  sich  das  G.  an- 
schließt, ohne  ^^ich  gegen  dieselbe  zu  stützen, 
Stirn-  oder  Sciiildmaaer,  und  zwar  schließt 


die  Stirnuiauer  den  Raum  oberhalb  des  Gewölb- 
rückens, die  Schildiuauer  den  unterhalb  der 
Leibungsflache  befindlichen  Raum  nach  der 
Seite  hin  ab.  Dit  Schnitt  d*r  Ltümiig^sfläfbe 
mit  der  StirutlHche  heißt  Stirnwölblinie 
und  der  Schnitt  der  Leibung  mit  einer  S«bild- 
maner  Wandbogen.  Die  Gewölbstärke 
wird  durch  die  Länge  der  Gewölbfuge»  an  der 
Stirnfläche  gemessen;  diese  Fugen  stehen  senk- 
recht auf  den  zufrehörigen  Bogenelementea 
nnd  ihrp  Verlängerung^«  n  fllmn  zu  dem  Mittel- 
punkt do-  Boirt'ns. 

Jo  nach  dtr  Form  ih  r  laueren  Stirnwölb- 
linie eines  G.  untf-ri^rhcid.'t  man  halbkreis- 
und  sogmentforiiii^'t',  spitzbogige,  elliptische 
(und  zwar  übt'rhölitf  oder  gedrückte),  para- 
bolische und  :5choitr<chte  G.  Nach  der  Form 
der  Üewölbflächeu  unterscheidet  man:  zwi- 
eehen:  Tonnen-(Kappen-^ ,  Kreuz-,  Kloster-, 
Muldpn-,  Spiegel-,  konischen,  Kuppel-,  Platzel-, 
Mischen-  und  Tricbtergewölbeu.  Itäheres  darüber 


siehe  uuttr  anderm  in  Frauenbolz,  Brücken- 
konstruktionslebre  für  Ingenieure,  1.  Band. 
Steilikon  tri)Vtiouen,  iliint-hen  IHl'y.  Lo.?w<' 
Geu  ülbetheorie ,  Gruudhigeu  derselben. 
Du-  Standfestigk('it.sv>_>rhältiüss('  ciiii's  (lewölbe« 
werden  zur  klaren  Anschauung  gebracht  duroli 
die  Darstellung  der  StfttsTinle.  Darunter 
versteht  man  eine  Linie,  deren  Entstehung 
folgende  Vorstellung  zu  Grunde  li^t:  Man 
nehme  irgend  eine  Fuge  des  Gewölbes,  denke 
sich  die  Drücke,  welche  auf  die  Flächen- 
elemente dieser  Fuge  wirken,  zu  ihrer  Reeul- 
tierendfn  vereini<,'t  und  hcstiuimf  deren  Stduntt- 

Sunkt  mit  der  Fuge.  Wenn  dies  für  alle  Fugen 
urchgeführt  wird,  so  ergiebt  die  Verbindnog«- 
linii'  ut?r  crhalti-nen  Schnittpunkte  die  StfiTj- 
linie  di's  Ucwulbes.  Werden  statt  der  Fugea 
senkrecht  geführte  Schnitte  gewählt  und  rer- 
bindet  man  die  Punkte,  in  «dchen  die  aufein- 
aader  folgenden  senkrechten  Schnitte  ton 
den  zugehörigen  Ke!<ultii:>r('ndf'n  getri'fTt-ii 
werden,  so  erhält  man  eine  Linie,  welche 
als  Druck  Ii  nie  bezeichnet  wird. 

E«:  ist  immer  leicht  möglich ,  aus  d^r 
Druekliiiio  die  Stiitzlinio  iibzulcitou,  und 
da  beide  Linien,  uamentlieli  bei  flnchen 
Gewölben,  nur  wenig  Toneinander  ab- 
wriohen,  so  zieht  man  in  der  Kegel  nor 
die  Drucklinie  in  Betnirht. 

Die  Bestimmung  dar  Drucklinie  und 
die  Ermittelung  der  auf  die  einzelnen 
Fugen,  bezw.  die  senkrechten  Schnitte 
wirkenden  Resultierenden  bildet  im  we- 
sentlichen den  Gejrenstand  der  (i.  Hierlt-i 
hat  man  zu  unterscheiden  zwischen  der 
älteren  und  neuen  G. 

Die  ältere  G.  gründet  sich  auf  die 
Anschauung,  daß  das  Gleichgewicht  eines 
Gewölbes  gerade  so,  nur  in  umgekehrter 
Lage  sich  herstelle  wie  bei  einem  mit 
beiden  Enden  festgehaltenen  nnd  in  der- 
selben Weise  belasteten  Seil 

Die  nt  ue  G.  beruht  auf  der  Annahme, 
dal^  das  Wölbmaterial  die  Eigenschaften 
elastischer  Körper  besitze,  und  es  i^crd^n 
die  Gleichgewichtsbedingungen  auf  Gruud 
des  Klasticitätsgesetzes  durch  Feststellui^ 
der  auftretenden  Formänderungen  ^t- 
wickelt;  s.  Bogen-  und  HftngebrQcken. 

Die  folfTende  Dan>t^llung  bezieht  sich 
auääihUe^iich  auf  die  ältere  G.,  welche 
zur  Bestimmung  der  Standfestigkeit  gewölbter 
Bogen  jetzt  noch  allgemein  in  Anwendung  steht. 
Sie  ist  mit  Kfieksloht  auf  den  bei  Steinoanten 
erforderlichen  und  erreichbaren  Genanigkeit»- 
grad  auch  ausreichend. 

Es  sei  ^  /  iJ  III  IV  V  B  (Fig.  1057)  ein 
aus  unendlich  dünnen,  steifen  Stäben  io  Form 
eines  Vielecks  zusammengestelltes  Geräst,  wel- 
ches in  seineu  Eckpunkten  durch  lotrechte  Lasten 
beansprucht  iat.  Dia  aiMrfnan  Stäbe  des  Qerftsts 
■den  nur  lose  aufeinander  gintlitzt  und  nielit 
durch  besondere  Mittel  unter  sich  gegeiiseiti;^ 
verbunden.  Wenn  diö&es  Gerüst  die  gt^ebeneu 
Lasten  P,,  .  .1\  tragen  soU,  so  daß  es  sich 
unter  Einwirkung  derselben  im  Gleichgewicht 
erhält,  so  darf  es  nicht  jede  beliebige  Vielecks- 
Kcsfalt.  sondern  nur  eine  ganz  bestimmte  Form 
besitzen,  nämlich  diejeni^,  welche  dem  SeUjwlr- 
gon  der  Belastung  entspricht.  Sind  nur  dw  beiden 
Endstützpunkte  .4  und  7?  gr  Treben,  so  eiebt  es 
mehrere  \  ielecke,  welche  die  gestellte  Bedingung 
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erfüllen  Es  soll  daher  noch  ein  weiterer  Punkt 
be^tiiuiiit  sein,  z.  B.  der  Punkt  III.  Sind  die 
drei  Punkt«-  .1.  III,  B  gegeb*>n,  dann  ist  nur 
«in  Vieleck  möglich,  wafehes  der  Gbiohge- 
irichtslaig«  entspricht,  d«a&  mn  Seilpoljgon  ist 

durch  drei  Punkte  bestimmt. 

üin  dieses  Seilpoly^on  ZU  erhalten,  reihe 
man  die  gegebenen  Lasten  im  bestimmten 
Kräftemafistah  auf  der  Senkrechten  des  Krifte- 
polygons   (Fig.   1057)   aneinander,    ro  daß 


Ol  =  P„  1  2  =  2.i 


f.  und  zeichne 


für  einen  beliebigen  Pol  W  Kräfte-  uud  deil- 
poljgon.  Zur  Scnlußlinie  A  Ii'  ziehe  man  im 
Kränepolygon  den  gleichlaufenden  Strahl  0'  h 
und  durch  b  eine  gleichlaufende  Linie  zu  ^1  B. 
Letztere  schneidet  die  durch  0"  gezogene  Senk- 
raehte  im  Punkt  O".  Man  trage  nun  6  e  ^  cüi, 
femer  be*  =  C IIT  auf  itnd  lege  darcb  «'  m 
<  die  Panilb'Ie  c'  0,  welche  die  Gerade  h  O" 
in  O  schneidet.  Mit  diesem  Punkt  als  Pol  er- 
hält man  daa  Seilpolygoii  A  I  II...B,  welches 
die  Bedingung,  duri  h  die  gegebenen  Punkte 
.1,  lIInmXB  Ln  gi  li  -n,  erfTillt.  Zugleich  geben 

die   .^trdhlen  (t  f/,   IM,   2  0          die  in  den 

ätäbeo  Alt  1  lit  ••••  herrschenden 

DiHcJco.  Sie  Foteittfomitng  H  des  neuen  Kräfte- 
pollygoiia  ist  die  wagereehfee  TeilkrafI  siiintBcber 


Fi«.  lOM. 

:Stabd rücke,  sowie  der  Widerlagerreaktionen 
und  wird  als  solehe  H o ri zontaischub  de« 
steifen  Polygons  genannt. 

Das  niauiehe  Polygon,  nur  in  umgekehrter 
Lage,  wird  gebildet,  w»'nn  man  die  Lasten,  in 
denselben  Lotlinien  wirkend,  an  «  ineai  iu  den 
Punkten  A  und  B  befestigten  Seil  wirken  läßt. 

Denkt  man  sich  die  Zahl  der  Lasten  zwi- 
schen den  Widerlagern  beliebig  vermehrt,  so 
wini  das  Seilpul.vgoii  iiiuiti-r  iiiidir  Eekiuuilite 
erhalten  und  wenn  die  Kinxellasten  endlich  in 
eine  stetig  Belastung  übergehen,  so  geht  das 
Polygon  in  eine  Bogenlinie  über;  Das  aus 
Stäben  zuhuiumengesetzte  (jerüsl  wird 
tum  Bogenträ^er.  Die  Form  des  Bogens 
mofr  im  GLBiobgewichtsfall  mit  dem  Bogen,  wel- 
chen das  behütete  Seil  bildet,  ttbereinstimmeo. 

Le-igt  in;in  an  die  Bogenlinii^  fin^  wage- 
recht«  l'aa^'oiite  TA,  sowi."  in  citiem  beliebigen 
Ponkt  F  eine  andtn-  rang-nte  /''£■  (Fig.  1058), 
«o  schneiden  die  durch  den  Pol  O  des  Kriifte- 
r>olyjroiis  zu  den  beide  n  Taugenten  gezogeueu 
>tnihleu  0  fi  und  Oe  auf  d.  r  senkrechten  Linie 
des  Kräft«poljrgpns  eine  Strecke  ea  ab,  welche 
eleidh  der  Bnmme  der  iwlechen  F  und  C  be- 
Undlicben  Belastung  ist.  Wird  die  Bogenlinie 
auf  ein  rechtwinkliges  Achsenkreul  l'CX  be- 
zogen ,  so  ergiebt  sich  für  jeden  bdiebigen 
PwjJct  F  mit  den  Koordinaten  ar  nnd  y: 
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wobei  qx  die  Belastung  des  Bogens  pro  Längen- 
einheit der  Hofiiontalprojektioa  an  der  Stelle  r 

bezeichnet. 

Durch  Differenzierung  erhält  man: 

als  allgemeine  Gleichung  des  Seilbogens  einer 
gegebenen  Belastune.  Au«  dieser  Gleichung 
fobt  unmittelbar,  daC  ^  ua  gleichförmig, 
d.  n.  bei  pro  Län^eneiaheii  der  Horizontalpro- 
jektion  glelchm^ig  verteilter  Belastung,  der 
zugehörige     ilbogen  eine  Parabel  von  der 

Gleichung  y  =  ist. 

Wenn  man  den  betrachteten  Bogentriger 

mit  dem  gewölbten  Bogen  vergleicht,  so  er- 
scheint es  naheliegen^,  die  statische  Funktion 
des  Gewölbes  aus  (ier  Lbereinstinaniung  mit  dem 
steifen  Bogen  zu  erklären.  Der  Gleicbgevicht«- 


Fig  luiS», 

zustand  des  Gewölbes  würde  jedenfalls  genau 
mit  d'-mjciiigiu  iles  steifen  Bogens  überein- 
stimmen, wenn  auch  beim  Gewölbe  die  tir 
letzteren  gemachten  Voraaswtznngen  der  un- 
bedingten Steifigkeit  und  der  iniendHi  Ii  geriiigeu 
Stärke  zutreffen  würden  und  wenn  die  Form 
des  Gewölbes  dem  bdaeteten  Srilbi^sen  ent- 
sprechen würde. 

Den  ersten  beiden  Bedingungen  kann  die 
Ausführung  in  ihrem  vollen  Unitun^  selbstver- 
ständlich niemals  Genüge  leisten;  mdessen  ist 
eine  gewisse  Annäherung  an  dieselben  erreich- 
bar, wenn  das  Wölbmaterial  als  mehr  <>der 
weniger  starrer  Körper  angcselien  wt-rdea  darf 
und  wenn  sich  im  Gewölbe  die  Drüeke  über 
die  Fugen  gleichmäßig  verteilen,  in  welchem 
Fall  die  kleinsten  wHlbstftrken  erhalten  wer- 
den. Letzterer  Zust.iud  ist  aber  davon  aMi.-irigig, 
daß  das  Gewölbe  genau  die  Form  des  belasteten 
Seilbogens  erhält,  welcher  Voraussetzung  nur 
eine  geringe  Zahl  ausgeführter  Gewölbe  ent- 
spricht. Mit  Rücksicht  darauf  ist  es  notwendig, 
zunaehst  zu  untersuchen,  ob  und  bis  zu  wel- 
chem Grad  ein  gewölbter  Bogen  von  beliebiger 
Form  vnd  Bekstung  nach  Hafigabe  der  Inr 
den  vorerwähnftu  strifi>n  Bogen  *'nt\nokelfceil 
Gesichtspunkt«'  beurteilt  werden  kmu. 

Ein  Gewölbe  von  beliebiger  Form  der  Lei- 
bang  (Fig.  I0ö9j  sei  durch  eine  lotrechte,  gleich- 
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mÄ&ig  znm  S^cbeitel  verteilte  Ikla»tuiig  bcan- 
spracAt.  Man  ersetze  die  Belastung  dos  Gewfilbes 

duix'h  ein  Matrrin!  von  ploich^m  spH-itischeij 
Gt'wicht  wie  da»  Wolbmauerwerk,  so  d;i^  die 
G<'<.iiutboIastuiiL'  einsfhlioliUch  des  I]lj;f;ngt'- 
wicbts  durch  die  Ton  der  inneren  Wülblinie 
iukI  der  Linie  mnm'  begrenzte  Fläche,  der 

Mao  tifukc  ^ieh  nuu  i^eakreehh'  >(hnitto  nach 
den  Käinpferlinifti  >;:»?f(lhrt,  die  Widerlager  ent- 
tVriit  uiui  i-  !■  II  Wirksamkeit  durch  die  resul- 
tier.'nden  Kiuupferdrücke  W  und  IT'  erst'tzt. 
wodur  Ii  li  i-  Gewölbe  ins  freie  Gleichgewicht 
gebracht  wird.  QrdDe.  Richtang  und  Angriffs- 
ort  Ton  W  und  W'  sind  nidhi  bekannt,  da* 
<.'.  ■-'.  II  w<  ifj  man,  daü  bei  gleichmSDiger  Bogen- 


L'ericnteten 

Teile  beider  Kräfte"  ie  gleich  der  Hiilfte  der 
Gesamtbt'lastung  sind.   Lei^  man  noch  einen 


form  ujid  Ui'lastung  die  senkrecht  L'erichteten 

leich  der  1 
egt  man  n 

senkrechten  Schnitt  dureh  Jen  Scheitel  des  Ge- 
wölbes und  enfernt  mau  die  rechtss- it  iiri  Ge- 
wölbehälfte  (Fig.  lüC.U),  so  ist,  um  dereu  Wirk- 
samkeit zu  ersetzen,  am  Scheitelquerschnitt 
eine  Kraft  //  auzTibrinfr<^n,  dii'  R.  stilticrende 
dt-r  in  den  eiuzelinii  Fiai-beueleraeuten  dieses 
Querschnitts  herrschenden  Pressungen.  Wird 
Ji  nach  (jlröiie,  iüchtung  und  Lage  so  ffewälü^ 
daA  die  jetzt  an  der  Imken  Bogenhilfte  wir- 
kenden Krifte  ein  im  Gleichgewicht  befindliches 


Fif .  loeo. 

Svfitem  bilden,  so  wird  der  fHlbere  Znstand 

genau  wied'  f  Ii- liri  .-.f i Ht  und  //  di  r  \vitkli>die 
resuitiereude  i>"^r' miruck  im  tJchejtel  sfin.  Zer- 
legt man  U'  iii  '  ine  wagereehte  Komponente 
Ir  und  eitle  lotrechte  Komponfitti-  D  und  be- 
zeichnet das  Gewiclit  de»  halhtu  Gewölbes 
samt  Belastung,  i"<  inu^-i  ij,  wril  Q  und  />  l  in 
G^enpaar  bilden  und  uu  dum  HysUim  im 
ganzen  nur  dl«  vier  Krkfte  Q,  D,  N  und  H' 
wirkt  n,  ati(  h  //  und  h'  ein  Gegenpaar  vor- 
stellen; denn  eiuGegenpaar  kann  nur  im  Gleich- 
gewicht gehalt^>n  werden  durch  ein  anderes  von 
entgegengesetztem  Drehsinn.  Daraus  folgt»  daft 
unter  den  gemachten  Vorauüsefzunpen  der  re- 
sulti<'r-'iiri>-  Gr-wi'ilh'Mh'urk  itii  Scheite!  au^  -iner 
wagerecbt  wirkenden  Knift  bc:>tuht.  Diu  üleich- 

S^vrichtsbedingungen  sind  gegeben  durch  die 
leichnngen: 

H'  — H  =  o  2) 

U-Q=i)  3) 

nnd  Hl/,  —  Q  Xg  =  0  4t 

wenn  und  yo  die  Hebelarme  der  Kräfte  Q 
nnd  Zf  Msflglieh  de.s  als  Momentcnj^unkt  an- 
gen'^mni'nen  Schnittpunkt»  c  von  Widerlager- 
reaklikju  und  ivämpferschnitt  bezeichnen. 

Man  trenne  jetzt  von  der  betrachteten  Ge- 
wöibehilfte  durch  den  eeokrecht  geführten 
Schnitt  MX  ein  weiteres  StQek  ab  (Fig.  1061) 
und  bringe  dasselbe  durch  dir  Tir-^ultiorcndc 
Tx  ins  freie  Gleichgewicht.   Bezeichnen  e  den 


Neigungswinkel  von  Ts  g^n  den  Uorixant» 
Qt  das  Gewieht  des  restli<meii  GewSlbes  samt 

Belastung,  frni'T  t/'  und  .r'  die  Hebelarm'^  ron 
H  uud  (^x  bezüglich  des  Schnittpunkt«  <r  von 
Tx  mit  dem  nenkr»  :l)tcii  fit  wölbeschnitt,  10 
bestehen  die  Gleichgewichtsbe.lingwngen: 

Tx  cos  f  —  H  ■=  u  5) 

Ti  sin  f  —  Qx  =  0  • « , .  .6) 

und  II  y  —  Qt  r'  =  Q  7  t 

Au>  ^ilticbmim'  i'ij  ist  ersichtlich,  daO  die 
wagerecbttü  Teiikraft'-  von  Tx  für  alle  Schnitte 
MS  gleich  und  gleich  //  sind,  mithin  der 
Ilorizontalschub  fttr  das  ganze  (iewölbe  nnrer- 
iindcrliih  i-t.  Di''  t.iii-irhuriL'  Km  daD  für 

jeden  lotrecliten  Schnitt  die  senkrechte  Projek- 
tion des  resultierenden  Gewölbedrucks  Ti  gleich 
isft  dem  <;<\virlit,  des  zwischen  Sclinitt  imd 
Scheitel  Lctiudlichen  Gewolbcteil.s  samt  Be- 
lastung. 

Durch  Division  der  Gleichungen  (6)  und  {b) 
erhSlt  man  die  Gleichung  der  Druckliikie: 

*  V' 

tany  ^  = 

Wenn  die  lotrechten  Höhen  der  Belastung 
fläche  mit  z  bezeichnet  werden,  wenn  ferner  % 


X 


M 


das  der  Qnadrateinbett  der  letzteren  entspre- 
chende' G.-\vi(  lit  m">  nimmt  dit-  Glcichnnp.  be- 
zogen auf  ein  rechtwinidiges  Achscns>'stem  mit 
der  F-Adise  im  Scheitelschnitt,  die  Form  an: 


•Sl 


<l  V  _ 
dx^      H  ' 
wonns  man  durch  Differenatemng  erfailt: 

Diese  Gleichung,  welche  das  Gesetz  der  Ab- 
hängigkeit der  Drucklinie  von  der  Belastung  ent- 
hält^ ist  ttbereinstimmfliidmitderQleidiQngfl) 

und  crsohoint  es  somit  gerechtfertigt,  die  Druck- 
linif  eine.-j  Gewölbes  als  Seilkurve  der  Belastung 
aufzufassen.  Es  besteht  aber  zwis.  hen  dem  un- 
endlich düniun  Skteifeu  Bogen,  welcher  dorrh  drei 
Punkte  geht,  und  zwischen  dem  Gewölbebogen 
iusottin  <'iii  I'iif i-rschi-'d,  al-  dort  ibr  Wert 
von  H  besUmmt  ist,  wahrend  beim  Gewuib«» 
der  Horizontalschnb  aus  den  statischen  Gleich- 
gcwichtsbedingungm  fGleiehung  2  bis  4)ni<üit 
ermittelt  werden  kann. 

Es  kann  also,  wenn  man  das  (J.'wulbc  nls 
steifen  Bogen  auffaßt,  nach  Maiigabo  der  vor- 
handenen Belastung  wohl  die  Form  der  Dnu^- 
linie,  nicht  ;(b<  r  doren  w  irkliehe  Lage  bestinunt 
werden,  daher  von  der  statischen  Untersuchung 
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«uf  diet^er  Gnindla^ro  nur  ein  annähernder  Gr.wl 
Ton  GeoAttigkeit  zu  erwaiieu  ist.  Die»  voraos- 
eesvtzt  kann  Gleichung  (8)  dun  dienen, 
Näherungswerte  f&T  H  and  fOr  die  WSIbstirke 
lu  »  rhalten. 

Bestimmung  der  Gf wo  1  bestärke. 

Der  aligemeine  Ausdruck  för  den  l£räm- 
mongshalbmener  der  DmcUinie  iet: 

il 


dx'- 


tang 


und  durch  Einftlming  dieses  Werte  in  Oki 

chuiig  (d) 


1       '  * 


9) 


*  bezeichnet  den  Wink'  t  eiafs  Elrinpnt=;  <l-r 
Drucklinie  mit  dem  üoriaoiit  oilt  r  auih  «ii  ii 
Winkel,  den  der  Kriimmungshulbiia''s.s<  r  mir 
dem  Lot  bildet  FQr  den  äoheitel  ist  «  s  0. 
Kennt  man  die  BtÜMtnngshSbe  im  Scheitel  tt» 
den  Krtimmungshalbmesüer  da~./lb4  r^,  so  .  rlifilt 
man  lUr  den  Horizontalschub  den  Aufdruck: 


J7  =  r„ 


.10) 


Bezeichnet  I,  die  Scheitelstärke  dt-s  Gewölbes, 
von  welchem  die  bot  Stimebene  senkrechte 
Unge  =s  1  itt  Betracht  gezogen  wird,  nennt 
man  ferner  die  zulässige  J  »nn  kti.  aiisprui  hung 
des  Mauerwerks  und  r  den  Halbmesser  der  inneren 
Wölblinie  im  Sdwitel,  so  ist  bd  gleidimiftiger 
Dmckrerteilaiüg 

daher  h  =^-^  11) 

P 

Wird  die  allerdings  nicht  streng  richtige 
Amiahme  gemacht,  daA  dieDrucklioic  im  Scheitel 
und  die  innere  Wülblinie  denselben  Mittelpunkt 

haben,  so  folgt    sr  r  +  ^  ^ 


12) 


2  I?  -  g  : 

Diese  Gleichung  dient  zur  üestimmung  der 
Scheitelstärke,  wenn  die  Behutnng  de«  GewSlbes 

au~>>  hllerileh  aus  der  Übermaiierang  bestciht,  in 

wek  hum  Fall  e„  gegeben  ist. 

Ist  das  Gewölbe  anderweitig  belastet,  z.  B. 
durch  Erdauff&llung  vom  Gewicht  9'  der  Kubik- 
einheit  nnd  dnrch  xufiilligc  Belastung  in  pro 

m*  Oli'  Tflneh.'  d-r  Auffulluiii,'  und  lM'Z.:'irlinft 
d  den  AbslAtid  der  Ubcrtlache  der  fcirdauffüllung 
vom  Scheitel  der  inneren  Wölblinie  (Konstmk- 
tiousdicke),  so  hat  man  in  Gldfhung  (11) 
3  ■'o  =  9 4-  g'  (d  —  +  w  einzutühreu  und 
erhilt,  indrm  man  fftr  0  den  Hittelvert 
fl  4-  fl' 

U  =     2     «M«**t»  ftr  Ä  Äe  Qldchnng : 

,  _   2  r  (ge  d  -f  ro) 

*      2  ß  -  (q^  d -r- xo) ' 
Im  Fall  H  den  Scheitel(juersohnitt  nicht 
in  der  Mitte,  sondern  an  irgend  einem  anderen 
Punkt  schneidet,  z.  B.  an  der  tmtrrcn  Grenze 
des  mittleren  Drittels  der  Wölbstärke,  so  ist 


3' 


zu  tietzen 


d*y 


und  die  Farmein  <12)  and  (18)  gehen  ttber  in: 

»=   iry 

a  /i  —  2  g  r, 
,         6  1-  (9,  d  +  m) 


besw. 


.18') 


Was  die  Bestimmung  der  W''^lV<>tf\rke  zwi- 
schen Seheitel  und  Widerlager  betrillt,  ao  ist 
nach  Gk'ichiing  (5)  für  irgend  einen  senkrechten 
Schnitt  der  resultierende  Gewfilbedruck : 


eos  * 


Denkt  man  sich  an  dieser  Stelle  eine  Fuge 
normal  mr  Drucklinie  ansnordnet,  so  ergießt 
steh  die  Linse  h'  dieser  Fuge,  yorsusgesetzt, 

daß  prri  Flä'li.  tiliilialt  dieselbe  Pn  sMinsr  wie 
im  äcneltei  statttinden  soll,  aus  der  Gleichung: 

h'ß=  Ts, 

und  wobei  angenommen  wird,  daß  Tx  annähernd 
für  den  resuitiereuden  Druck  auf  die  Fuge 
gesetat  werden  kann. 

^  cos« 
oder,  weil  H^hß, 

hfcMt^h  U) 

d.  h.  die  Ver ( ik ;\  1  pr  oj  I' k  t  i 011  eil  sämt- 
licher normal  zur  Drucklini  e  augeord- 
ncteii  oder  gedachten  La^crfugcn 
eines  Gewölbes  sollen  gleich  der 
ScheitelstÄrke  sein. 

Konstrii  ktioti  <Ier  Drucklinie  hei 
gegebener  Belastung. 

A.  Symmetrisch  som  Scheitel  Ter^ 
teilte  Belastung. 

Für  ein  Gewölbe  von  gegebener  Form  uud 
Behistung  sei  zum  Z«. ck  der  Bestimmung  der 
Standfestigkeit  die  Druckiluie  xu  zeichnen.  Die 
Belastung  bestehe  aas  ErdauffBUung  und  ans 
zufälliger  Belastung :  Wölbstärke  sei  '  nt- 
weder  auf  Grund  von  praktischen  Regeln  oder 
nach  Gleichung  (13)  festgesetzt.  Vom  Gewölbe 
werde  eine  zur  Stirnfläche  senkrechte  Linge  a=  1 
in  Betracht  gezogen. 

M.in  ersetze  zunät  list  dii  VHrk>'1ir«laNt  durch 
eine  aufgebrachte  Schicht  Fülimaterial  bis  g'  k' 
(Vi^.  1062)  und  verwandledieaus  Erdebestehende 
Auffüllung  in  Mauerwerk,  wodurch  sich  die 
Linie  m  n  als  obere  Grenze  der  Gesamtbelastung 
etgiebt.  Ferner  teile  man  durch  lotrechte, 
senkrecht  mr  Wölbstime  gelegte  Ebenen  das 
halbe  GewSlbe  rem  Sebettei  bis  «um  ffitofifer 
in  eine  Anzahl  Prisinrn  von  ii-lirr  Breite  h. 
Die  Mittelüuien  dieser  Fnsmea.  mit  1,  2, 
3...  bezeielinet^  können  bei  nicht  zu  großer 
Breite  h  genau  pennp,  ah  mit  tKm  Scnwer- 
linien  dei"8clben  zusaujmenf;ili''iiii.  au^rcnomuien 
werden.    Die  mittleren  Läng- 11  «,  ß,,  «<. 

ogPg  der  Steinprisnien  sind  proportional 

den  Prbmengewichten  q,,  q^,  9g...;  man  trage 
dif'^t"  Langen  oder  behufs  zw(  rlrmnDijrer  Ver- 
kleinerung des  £räftcataßstabä  aliquote  (hier 
die  fünft«n)  Teile  davon  auf  der  Senkreenten 
des  Eräftepoljgons  su  einem  Kräftexug  susam> 
men,  indem  man 

23  =  ~  «,  Ä. 


s-x  1 


.(6««y%^  macht  Das  Gewidit  Q 
des  halben  GewOlbee  samt  Belastug  aitspricht 
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d«r  Bmiim«  0  6  der  aaeinandw  gemhten  Lin- 

gen,  so  daß     —  r>  .  o  n  .    ,  i  g, 

Der  wirklichen  Lage  nach  wird  die  Re> 
sultierend«  der  Kräfte  g„  9,,  9,  •  •  •  9«  ereeben, 
wenn  man  fl^r  piruMi  bclii-bifrou  Pol  (r  das 
Kräftepolygon  der  gcnanntcu  Kriitre  zeichnet 
und  den  Schnittpunkt  t  der  äußersten  Seiten 
des  zugehöngea  äeilpoljrgons  U!  Iii' ...VI' 
bestimmt.  Wenn  nna  Migenommen  wird,  daß 
e  lind  >  die  AugrifTsorte  von  WidiTlatri-rdrurk 
und  Horizontalschub  sei«  n,  so  »ngiebt  sich,  weil 
nach  Gleichung  (4)  H  \  i^i  ^  i  „  :  y^,  der  Hori- 
zontalschuh,  wenn  im  Kräftopolvgon  OF  =  yri 
und  ou  —       anfgt'traguu  uua  6  0  parallel 

%v  gezogen  wird,  //  =  5.O0.6.I.9.  Wird 
jetzt  der  frlialtone  Punkt  0  als  Pol  fü"-  '•'m 
neues  Kral'tepoljrgoa  gewählt,  so  erhält  mau  lu  1 
dem  «ngeliOngea  Seilpoljrgoii  HI  III. . . .  VII  \ 


VIl  Bu^ehf^nde  Kemdtieraide  nadi  QMt, 

Richtung  und  Lage. 

Das  gleiche  Verftbren  wird  Ar  die  folgen- 
den Lainfllen  in  Anwendung-  g^obracht,  Ms  die 
Drucklinie  das  Fundament  in  /  schneidet.  Der 

daselbst  resultierende  Dmek  ist  010  s  T„ 

und  es  bestimmt  sieb  die  rückseitige  Begrenzung 
de.s  Widerlagern  gemäJ^  der  Bedingung,  mt 
zur  Aufnahme  genannten  Drucks  noch  genflgend 
Mauerfl&che  Torhanden  sein  müsse.  Demnadi 
muß  eine  im  Punkt  f  normal  xnr  Drucklinie 

T 

angenommene  Fuge  die  Länge  d  =  ^*  er- 
halten, und  wenn  f  p  =  ~  anfingen  vtA 

p  ir  gL'Ichliiuffnd  mit  X  f  gezogen  wird,  9« 
urhält  mau  iui  Punkt  vc  die  erforderliche  Wider- 
lagerbcgrensung. 


i   I  J       '  i-H* 


Fig.  IMI. 


die  Drucklinie  des  Gewölbes,  in  den  Strahlen 
0„  O,. , .  .Öf  aber  die  Ton  den  MitteUinien  der 
einzelnen  Lunellen  ausgehenden  resnitierenden 

Gewölbedrilcke. 

Die  hergestellte  Drucklluie  'Lmiu  sofort  <iucb 
jrar  Ermittelung  der  Widerlagerstärke  benutzt 
Werden.  Man  ""?tzt  die  angefangene  Einteilung 
in  Streifen  vou  der  Breite  h  auch  für  die 
Widerlager  fort  und  bestimmt  zunächst  den 
Schnittpunkt  VlI  der  tos  der  letzten  Gewölbe- 
lamdle  susgdienden  Bemiltierenden  mit  der 
Schwerlinie  des  angrenzenden  siebenten  Prismas 
Auf  den  woitoren  Verlauf  der  Drucklinie  ist 
nun  vmzugswt'isi'  da>  ( iewicht  des  oberhalb  des 
Punkts  VJl  befindlichen  Prismenteib  von  Ein- 
fluß, und  indem  man  dieses  (Jewicht,  welches 
auf  den  gewablten  Kräft"ma!^stab  zu  wrmin- 
dern  ist,  als  Länge  0  7  im  Kräftepolvgon  auf- 
trigt,  erhilt  man  im  StmU  07  imd  in  einer 
hiersn  geMgenen  Panlielen  VII VIII  die  fon 


Die  vorstehend  beschriebene  Hcrstellnag 
der  DmcUinie  ermtelicht  die  Beurtdlnng  dcr 
Standfntigkeit  des  Gewölbes.  Ferner  lifit  d«r 

Verlauf  der  Drueklinie  selbst  eikenuen,  ob  und 
bis  zu  Welchem  Grad  die  Form  des  Gewölbes 
der  vorhandenen  Belastung  entspricht.  Am 
günstigsten  gestalten  sieb  die  Verhältnissi, 
wenn  die  Drucklinie  mit  der  Bogenmittellinre 
zusammenfällt.  Dieser  Fall  wird  im  allgemeinrn 
bei  willkürlich  gewählter  B<^enform  und  unab- 
hängig davon  gegebener  Beustmif  nieht  ein- 
treteu  und  dalier  die  Drucklinie  mehr  oder 
weniger  von  der  Hogenmittelliüie  abweichen. 
Die  eröttf  .Vbweicbung,  welche  lÄt  Rücksicht 
auf  die  Stabilität  noch  zulässig  SU  erachten  ist. 
hängt  von  der  Art  der  Draekrerteilung  und 
der  ßt  sebafT.uibeit  des  Materials  ab.  Wemi  das 
Wölbmaterial  Zugfestigkeit  besitzt,  wie  i.  B  bei 
Gewölben ausBeton  von  Portlandcemeut,  so  erwei- 
tert sieb  der  ftr  die  Dntcklinte  sulissige  SpieL- 
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räum;  dieselbe  kann  unter  Umständen  so  nahe 
«D  die  innere  oder  äuAere  Wöiblinie  kenn« 
treten,  daß  sie  ^eidlie  IwriUirt.  Dann  entstellt 

an  dem  eluvui  solchin  BfrilhniUfispiinkt  oiit- 
gegengvskJtütKU  t^inTsibniUsrund  i'iin-  Zug- 
spannung, welche  gleich  der  IkiIIicii,  au  der 
Beröhrungsstelle  herrschenden  Druckbeanspru- 
chune  ist.  Für  gewöhnlich  wird  die  Bedingung 
gestellt,  da£t  die  JJnicklinie  uicht  Uber  dt  u  K  f  rn 
der  Bogenc^uerstihnitt« ,  d.  i.  nicht  libtr  das 
mittlere  Dntt«l  der  Bogenstärke,  hinaustrete. 
Welche  Bediiij^unc;  dtirrh  rit>-  Fcnifruiit,'  b»>>:rnri- 
det  wird,  daü»  au  keiner  bttillf  iiu  Bingen  Zug- 
q^nungen  auftreten  sollen. 

Bei  Bestimmung  der  Dnicklinie  (Fig.  1068) 
worden  die  Punkte  «  nnd  i  wfllkfliiieh  in  der 
Mittp  Tora  Käm|if  r-  und  SMu-Itclschnitt  an- 

fenooimen.  Man  könnte  gerade  gut  andere 
ngriffsorte  der  Widerlagei  drücke  und  des 
Horizontale  Ii  all  s  wählen,  wodurch  sich  andere 
Werte  Jür  JI  uiici  Mudert-  Drucklinien  ergeben. 
Wird  Vdr.iu'^Lrot'tzt,  lial  dif  WidiTlatrt-rdriicko 
den  seoirechteu  KäA)pf«r;>obaitt  au  der  unteren 
GrcBM  fl'  des  mittleren  Drittete  durehecbnetden 
und  <!;(t  irlfiilizviti^'  //  an  JfT  nhnren  Grenze 
des  mittleren  Drittels  des  cJcheite^uerscbnitts 
uigTeife,  so  erhält  man,  wenn  y'»  ^  ou'  auf- 


ist,  wenn  man  nur  weiß,  daJj  das  Gewölbe 
unter  dem  Ginfluß  seiner  Belastung  ttfaerhanjpt 
stabil  sein  kan  n.  Dieser  Narbwew  aber  »t 

fteliefert,  sobald  sich  im  Ot  wr>lbe  nur  e  i  in- 
Drucklinie  einzeichnen  läi^t,  weiche  den  Be- 
dingungen Ar  deaaea  Standfeetigkali  mt- 
spncbt. 

Hat  man  also  ein  Gewölbe  auf  seine  Stand- 
festigkeit zu  prüfen,  so  nimmt  man  zunächst  die 
Aut^rüSiiorte  e  und  t  in  der  Mitte  der  zuge- 
hörigen Scbnitte  an  und  zeichnet  die  Druok- 
lini*'  Vf'rlfinft  diese  innerhalb  ri,->  Huf^i  nprofils 
iiuier  Einhaltung  des  erforderliclieii  Abstands 
von  den  Begrenzungslinien  desselben  und  wird 
die  sulissige  Beanspruchung  nicht  äberachritten, 
so  ist  da«  OewOlb«  standf^t.  Stellt  siob  aber 
heraus,  daß  'Mc  zuerst  erhalten^  Di  u>  klinie 
diese  Bedingungen  nicht  erfüllt,  su  wuliit  man 
zwei  andere  Punkte  e  und  <  und  siebt  zu,  ob 
für  diese  eine  entsprechende  Dnicklinie  ge- 
funden wird  Ist  dies  wieder  nicht  der  Fall, 
so  setzt  man  da.**  Verfahren  mit  ab»'niial<  ge- 
änderten Punkten  c  und  t  fort.  Wenn  nun  von 
allen  innerhalb  des  mittleren  Kerns  angenom- 
men-ii  ritnktr*ti  c  und  ?  nur  eine  Dracklinie 
den  Gleicbgcwichtsbedin^ungcn  eutitpricht,  so 
kann  die  Standfestigkeit  des  Gewdibes  bei 
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getragen  und  ü  (r  parallel  u'  o  gezogen  wird, 

den  neuen  Horizontalicbnb  H'  s  Ö'o  nnd  in 

dem  für  «Jen  Pol  (f  hergestellten  S-ilpoIygon 
die  neue  Drucklinie.  Ebenso  entsprechen  den 
Aj^lrilTsOrten  c"  an  der  oberen  Grenze  und  i" 
an  der  unteren  (irenze  des  mittleren  Drittels 
der  betreffenden  Schnitte  der  Horizontalschub 
H"  —  0"o  und  ein  Si üj"  Ivgon  i"e"  als  Druck- 
linie. H'  und  H"  stellen  zugleich  den  kleinsten 
nnd  den  irröDten  Wert  vor,  welchen  <ier  Hori- 
.'oiita!sidml>  ariui'limcu  kann  iuv  1  •nn'klinieu 
innerhalb  d «'S  inittl  ri'n  Drittrls  d<  r  Ho^rciistiuke. 

Die  Fnigt-,  weiche  von  den  vielen  möglichen 
DrucUiuien  eines  Gewölbes  die  wirklich  ein- 
tretende Sil,  i  iitzieht  sich  aus  dm  fiiiln'i'  an- 
gegebenen <ii  linden  der  bestimm tcii  Luant- 
wortung.  Es  könnten  daher  Einwände  gegen 
die  Berechtigung  eines  Verfahrens  erhoben 
werden,  welenes  keinen  genauen  AufsohluA  Uber 
die  thaf sächlich  eintretenden  V>  rhhltnisse  zu 
gebeu  im  stände  ist.  Dem  gegtiiüber  ist  her- 
vorzuheben, dai^  der  Hauptzweck  bei  Herstellung 
der  Drueklinie  darin  besteht,  darzuthun,  ob  die 
Möglichkeit  dfr  Gleichgewichtslage  eines  Ge- 
wölbes gegeben  i^t.  Für  di>-  m>'i:-i<  u  I  nlle  der 
Anwendung  ist  es  gleichgültig,  ub  dir  Oruck- 
iinii*  diese  oder  jene  Lage  einnimmt,  und  ob 
der  Horisostal«flittb  etwas  gröi^er  oder  kleiner 
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ruhender  Belastung  als  gesichert  Uetruchiet 
werden.  Im  letzteren  Fall,  wenn  nur  eine 
Drucklinic  sich  als  möglich  herausstellt,  kann 
behauptet  werden,  daß  diese  auch  die  wirkliche 
ist.  W  enu  dagegen  keine  Drucklinie  gezei«  hn>  t 
werden  kann,  welche  den  Gleichgewichtsbedin- 
gungen angemessen  ist,  so  ist  das  Gewölbe  nicht 
staiidfVs(,  und  •  muß  entweder  die  Form  und 
Stärke  Ut-.s.^i  llx  ii  od-r  die  Belastung  geändert 
werden. 

Die  KUstioitAtstheorie  giebt  bezüglich  der 
Lage  der  DnM^inie  den  AufsdtlnA,  daiS  die- 
jenige di'>  wirklich  •.■inii.;tt:-lidi.'  i-t,  hd  wclilit-r 
dif  Summe  der  von  Bügenachse  umi  Druck- 
Ii  begrenzten  Flächen  gleich  Null  ist,  und 
bei  welduT  fi  rner  die  statischen  Momente  dieser 
Flächen  lur  iwei  beliebige  Achsen  gleich  Null 
sind.  Selbstverständlich  sind  die  auf  v*  i  scbie- 
denen  Öeiten  der  Bogeoachae  liegenden  Fiächeu- 
teilemit  TersehiedenenVoneidien  einzufahren. 
Läßt  sich  nho  ^ine  Drucklinie  zeichnen,  wrlehe 
mit  der  Mittellinie  des  Bogens  zu.suniuitiilallt. 
so  wird  diese  die  richtige  sein. 

Die  Unsicherheit  bes&gUoh  der  Lage  der 
Dnicklinie  eines  Gewölbes  kann  ftbrigens  durch 
gi'wi--.' Hilfsmittel  beseitigt  werden,  llim  s  dii -or 
Mittel  besteht  darin,  daß  man  das  Gewölbe  im 
Scheitel  von  der  außt  ren  Leibung  und  (beiSeg* 
mentbogen)  an  den  Kimpfem  ?on  der  inneren 
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Loibiinj»  aus  durfh  offene  Sfolloii  unti-rbricht, 
welche  eine  Tiefe  etwa  gleii;h  dem  dritieu  Teil  der 
WOlbstärks  erhalten,  und  deren  Weite  daitaeh 
M  bnnessen  ist,  dal^  eine  Kraftübertragung  an 
den  offenen  Stellen  im  Bogen  auseesehlossen 
>T-rh,'int  iFit:-  l<iij;'.t  Die  notwcnai^'o  Folj^.- 
die.ser  Einrichtung  ist,  dai^  die  Drucklinie  im 
Sdheitel  nicht  über  das  mittlere  Drittel  und 
am  Kämpfftr  nicht  unter  das  luirtlin^  Dritlcl 
der  Boiri-nstürkt-  liin.iustreten  kaun.  N.uli  di-m 
Ausrüsten  und  nach  eingetretener  Setzung  des 
Crewölbes  sind  die  offen  gelassenen  Fugen  mit 
Mörtel  austugießen,  bexw.  die  fehlenden  Stein- 
schirhten  otnzu'setzen.  Kine  andere  Anordnnnfr 
besteht  darin,  da£>  man  im  Scheitel  und  am 
Kampfer  Werksteine  mit  aligiTuniieten  Lager- 
dächen anwendet  iFig  HXU),  wodurch  sich  die 
Druckübr>rtraginig  auf  die  Beröhrungsstellen 
beschr^tikt  mi  i  liie  Laj;e  der  Drucklinie  be- 
stimmt wird.   Anstatt  die  LagerÜachen  abzu- 


Es  sei  yS  eine  beliebige  Lagerfiitre  Will 
man  die  Kesultiereude  der  auf  sie  wirkenden 
Kräfte  erhalten,  so  suche  man  die  ihr  voran- 
gehende Lamelle  auf,  Ton  deren  Mittellinie  3 
eine  nach  Größe  und  Richtung  durch  den  Strahl 
02  des  KräfTe|nil\ rrons,  der  Lage  nach  aber 
durch  das  Element  II  III  der  Drucklinie  ge- 
gebene R^'sultierende  aasgeht.  Diese  schneidet 
die  SchvverÜiiie  iler  Lamelle  h  ?•  o  y  iV  im  Punkt 
a,  und  weini  luau  sie  liier  mit  dem  Gewicht 
genannter  Lamelle  zu  einer  neuen  Mittelkraft 
vereinigt»  so  ist  letztere  die  gesuchte  Resul- 
tierende. Trftgt  man  daher  auf  der  geffen  den 
Scheitel  verlängerton  Seilpolygon^eiti'  //  III 
von  a  aus  die  Länge  ü'2  —  aT  auf  und  macht 
den  senkreohtm  Abschnitt  r  ^  in  dem  fOr  das 
Kräftepolygon  gewählten  KräftemaQstab  gleich 
dem  Gewicht  der  Lamelle  .«  f  e  y  «>.  so  i>t  |  <j 
die  auf  liie  Vwj.-  ;■  wirkende  Resultieren!^ 
Wenn  das  Verfahren  für  sämtliche  Fugen  durch- 
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runden,  kann  man  auch  in  die  entsprechend 
weit  gehaltenen  Fugenzwischenriuiiue  am  Srlieitel 
und  Kämpfer  Eichenholzprismeu  oder  Flach- 
eieenatBeke  einbringen  (Fig.  1065),  wobei  die 
Fugen  nach  dem  Ausrüsten  gleichfalls  zu 
vergießen  sind.  Bei  Ziegel-  oder  Bruchstein- 
mauerwerk müssen,  um  die  Drucklinie  in  ähn- 
licher Weise  festzustellen,  in  die  Oewölbeteile 
im  Seheitel  und  am  Kimpfer  Eisi>n]ilatten 
eingelegt  werden. 

Unter  Anwendung  solcher  Vorrichtungen 
verwandelt  sich  das  Gewölbe  in  einen  Bogen- 
trägcr  mit  drei  Gelenken  und  wird  xnm  sta- 
tisch bestimmten  Träger. 

Beider  statischen  Untersuchung  (Fig.  1062) 
wurde  auf  den  Fugeuschnitt  des  Gewölbes  keine 
Rücksicht  genommen,  rielmehr  eine  beliebige 
Kinfeilung  in  senkre<'hte  Lamellen  bei  Aus- 
führung der  Drucklinie  zu  Grunde  gelegt.  Die 
letztere  kann  nun  zur  Bestimmung  der  S  t  fl  t  x- 
1  i  n  i  e  in  folgender  Weise  benutzt  werden. 


geführt  wird,  so  giebt  die  Verbindungslinie  der 
Schnittpunkte,  in  welchen  die  Fugen  von  ihren 
Resultierenden  getroffen  werden,  die  Stützlinie. 
Wenn  ein  Gleiten  längs  den  Fugen  nicht  statt- 
finden soll,  so  darf  der  Winkel  der  Resul- 
tierenden mit  den  Normalen  zu  den  Fugen  die 
Größe  des  Reibungswbikds  Ton  Stein  mu  Stein 

n nicht  abersdireiten. 
.  üneymmetriseb  tum  SeheltelTsr- 
teilte  Belastung, 

Um  ein  Gewölbe  mit  einseitiger  Belastung 
auf  seine  Standfestigkeit  zu  prüfen,  ereetse 
man  die  Verkehrslast  durch  eine  entsprechende 
Menge  von  Fülhnaterial  (Fig.  1066),  teile  den 
Bogen  zwischen  den  Kämpfern  in  senkrechte 
Lamellen  und  bestimme  wie  oben  die  Abgren- 
zung der  ge.samten  auf  WOlbmaterial  redn- 
cierten  Belastim?.  I)ie  erhaltenen  Lamellen - 
längen  trage  man  in  einer  dem  zu  wählenden 
Kräftemaßstab  entsprechenden  V^erkleinerung 
auf  der  lotrechten  Linie  des  Kriftepoljgons 
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tvaa  Eriftezug  o  i  2  3  18  sasammeD  und 

sdchne  föi-  den  beliebig  angenommenen  Pol 
&  Kräfte-  und  Seilpolygon.  Zur  Schlutlinie 
.!  />'  <ii's  letzteren  zieii''  ui;in  im  Kraft cpolygon 
den  gleichlaufenden  Strahl  0' b  und  durch  b 
«kennlk  eine  gleichgerichtete  Linie  snr  O^ier 
wagerochten)  Verbhuiungslinic  e  e'  der  zunächst 
in  der  Mittt'  d<'r  senkrechten  Kämpferschnittc 
angenommiiD-n  Angriffsorte  der  Widerlager- 
drücke. Die  letztere  schneidet  eine  durch  O' 
gezogene  Senkrechte  im  Punkt  0".  Wird  nun 
angenommen,  driHi  '1er  resultierend»*  Gewitlbe- 
druck  den  Schcitelquerscbnitt  des  Gewölbes  im 
Punkt  f  halbiere,  so  trage  man  ci  =  hd,  ferner 
fg  =  b  k  auf  und  zieh*'  durch  A  zu  d  ()"  die 
Parallele  k  <),  welche  die  Gerade  /;  ()  '  in  0 
«dmeidet.  Mit  diesem  Punkt  als  Pol  erhält 
man  im  Seilpolvgon  elll  III. . .  .e'  die  Druck- 
liide  des  GewölDes.  welche  den  angenonuiMaia 
Angriffspunkten  t-,  e'  uml  /  dt  r  Wid''rlagerdrtck6 
und  der  Scheitelresultierenden  entspricht. 


WC  *  — 


so  erhält  man: 


V(T*~^^r  

aus  welcher  Gleichung  bei  gegebener  Belastuni:«- 
höhe  im  8cheitel  für  jeden  Wert  von  x  die 
zugehörig«  BelastnngsliOhe  s  berechnet  werden 
kann. 

Graphische  Lösung.  Man  beschreibe 
mit  dem  Ilulbmesser  »u  •  jinMi  mr  gege- 

benen Bogeumittellinie  konzeutrischeu  Kreis 
( Fig.  1068)  und  ziehe,  um  die  einem  beliebigen 
Punkt  n  eiitspreelieniie  Deliistuiigshöhe  zu  be- 
stiiuiijt  u,  b  V  seiikreclit  ziii  Kadialen  (t  h,  so- 
dann c  (/  senkrecht  zu  n  c  und  endlich  d  e  senk- 
recht zu  ad,  so  igt ,  da  a e  =  a «I  »ec  f  = 
a e  «ec*  e^ab  ««c*  »  s $ee*  f,  ae  di-  ge- 
suchte Höhe  r  der  IJ••];»sf^lng^tl;il  he.  Wi.  ilMiJjolt 
mau  das  Verfahren  für  eine  größere  Anzahl  von 
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Gegeben  die  Drucklinie,  gesucht  die  ' 
zugehörige  Belastung. 

Diese  Aufgabe  dient  zur  Erläuterung  des 
durch  GMelrang  (8)  oder  gegebenen  Zu- 
nmmenhangs  zwi-dien  Drucklinie  und  Belas- 
tung: auch  ermiiglirbf  die  rntersuihung  ein 
Urteil  über  die  Zweckmäßigkeit  bestimmter 
Bogenfonnen  gegenüber  den  vorkommenden 
BefaMtungen. 

Es  sei  gegeben  ein  Kreisbogengewölbe, 
dessen  Bogenmitteliinie  den  Halbmesser  i\,  habe; 
zu  bestimmen  sei  diejenige  Belastung,  welche 
eine  ebeoliaUB  kreisförmige  Drucklinie  lur  Folge 
bat. 

Nach  Oleiolinng  (9)  ist: 

U  sec' e 

•der,  da  naeh  (10)  fls  r«  g  jr«. 

«  s3     See»  f. 

D»  Ar  irgend  einen  Punkt  der  Drucklinie 
■dt  der  Entfernung  x  von  dem  SehdtaEot 
(Flg.  1067) 


Punkten  der  Bogenmitteliinie  und  verbindet 
mau  die  oberen  Endpunkte  der  erhaltenen  Ab- 
schnitte durch  die  stetige  Linie  im'  so  er- 
giebt  sich  die  wirkliche  Bela.stungsfläche,  wenn 
die  an  jeder  Stelle  g,-fundenen  Beiast uiigshöhen, 
stiitt  von  der  Bogennüttellinie,  von  der  inneren 
Wölblinie  aus  aufgetragen  werden. 

Bei  Swmentbogengewölben,  deren  Centri- 
winkel  nicht  ffrfifer  als  80*  bis  90*  ist,  zeigt 
die  Linie  m  n  iFig.  l()t;-<)  nur  enu>  geringe  Ab- 
weichung von  der  wagurechten  Geraden,  woraus 
erbellt,  duft  dut  flacbe  Kreissegment  bei  einer 
Belastung,  weiehe  aus  Auffüllung  od>  t  I  ber- 
mauerung besteht  und  oben  wagerecht  ;ilig>  «.^q  eQzt 
ist,  eine  verhältnismäßig  günstige  Bog'iiform 
ist.  Nähert  sich  dagegen  das  Kreissegment  dem 
Halbkreis,  so  nehmen  die  Belastungshöhen  gegen 
den  Kfinipfer  hin  in  raseb  fortschreitender 
Steigerung  zu,  und  für  die  senkrechten  Schnitte 
am  Kämpfer  selbst,  für  welche  x  r»,  wird  nach 
Gleichung  (15) «  unendlich  groi^.  d.  h.  dicijen^ 
Bdaitung,  wddw  die  Inradtuoie  sn  einimi 
Halbkreis  gestalten  würde,  ist  praktisdi  nidit 
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herzustelleu.  Der  Hiilbktcis  ist  also  lu  streng 
»tatischem  Sinn  als  Bogenfonn  nicht  zu  recht- 
fertigen, weil  die  Drneklinie  niemals  Bogen- 
niittellinip  sein  kann. 

Elliptische  Drueklinie.  Hezeichnen  a 
und  l>  die  wagerechte  und  senkrechte  Halbachse 
der  Ellipse  (Fig.  1069)  und  wird  dieselbe  auf  ein 
rechtwinkliges  Achsenkreus  bezogen,  dessen 
AnftngapiiaJrt  im  Sehutel  der  Ellipse^  so  ist 


dieOleidkiiiigderelliptisolieiiDnK&liiiis,  daher: 

«I»  y   ab  

(a«  —  JB^  K  * 

Wird  dieser  Wert  in  Gldchung  (8)  eingeftthrt, 
so  erhält  man: 

mithin  fllr  den  Seheitel,  f&r  welchen  ysso  wird, 

b  II 


80  — 


woraus 
dmolc 


sich  l'ür  den  Horizoutalschub  der  Aus- 


a*  Zo  g 


eigiebt.  Setst  man  vorstehenden  Wert  in  Glei- 
phunp:  flfii  ein,  so  erhält  man  als  einfachste 
Gleichung  für  die  Belastungshöhon  der  ellip- 
tischen Dniddinie: 

i'  ^  'o     _  ^1   17) 

Aus  vorstehender  (ileichung,  sowie  aus  Glei- 
chung (16)  erhält,  man  für  den  Bogenanfang 
=  b)  die  Belastungshöhe  z  ^  oo  und  es 
nlt  deshalb  auch  bezflgUdi  des  elliptiaohen 
Gewölbes  das  bei  derhalDlireisfl^igeii  Druck« 
linie  Erwähnte. 

Von  Interes.se  ist  der  Vergleich  zwischen 
dem  Belastungsgesetz  der  elliptischen  Druck- 
linie mit  demjenigen  der  halbkreisförmigen  vom 
Halbmes!<er  gleich  a. 

Die  6cheitelgleichung  de^  Kreisen  ist,  wenn 
die  Urdinaten,  heiocen  auf  ein  AchsensTstem, 
wie  in  Fig.  1069,  nut  //'  bezeichnet  werden: 


a  — y'asKa«  — 
daher  naeh  Qleiohung  (15)  fOr  dm  Halbkrds : 

\n  —  1/  f 

Dividiert  man  die  iScheitelgleichung  des  Kreises 
dnreh  die  der  EUipw,  so  eigieht  steh 

b    ^  a 

b  —  ij    «  —  y ' 

woraus  hervorgeht,  daß  die  lielastungshöhen 
der  ellipti.'iclien  Drucklinie  nüt  «lenjenigen  der 
kreisförmigen  übereinstiuimen,  wenn  der  Durch- 
messer des  Kreises  der  wagerechteu  Ellipsen- 
aehse  gleich  ist. 

Gegeben  die  Belastung,  gesucht  die 
Form  und  Stärke  des  Bogen.s. 

Die  in  statischer  Hinsicht  einzig  richtige 
Bojgenform  ist  nach  dem  Vorgehenden  diejenige, 
bef  welcher  die  Bogenmittellinie  SeUlx^en  der 
Belastung  ist.  Man  wird  also  zur  Emelong 


jiraktischer  Lösungen  anstatt  die  Wölblinie 
willkürlich  zu  wählen,  bestrebt  sein  müssen, 
dem  Gewölbe  die  der  Torhandenen  Belastung 
entsprechende  Form  und  Stärke  zu  geben.  D» 
nun  ein  erheblicher  Teil  der  Belastung  des 
Bogens  aus  dem  Eigengewicht  desselben  be- 
steht, weiches  ent  gefunden  werden  soll,  da 
femer  auch  die  ubamanerung  oder  Erdaof» 
fttlhing  von  der  noch  zu  bcstininienden  Bogen- 
form  abhängig  ist,  so  hat  die  Lösung  der  vor- 
stehenden Aufgabe  einige  Schwierigkeiten  und 
führt  die  analytische  Behandlung  zu  verwickal- 
teren  Formeln,  als  sie  fitr  den  hiufigen  Gebrawh 
wiiusrlu  n^wert  .sind.  Mau  bi  dii  iH  -i' h  'ir-.hcT 
einfacher  des  nachstehenden  graphisc  hen  Ver- 
fiihren.s,  welches,  obgleich  nur  durch  Näherung 
zum  Ziel  führend,  doch  nicht  im  Mißverhältnis 
steht  mit  der  bei  Gewiilbeii  überhaupt  t^rreich- 
iNuren  Grenze  der  (ienuuigkeit 

Es  sind  Spaimweite  und  ?feil  der  Wölb- 
linie gegeben  und  in  Fig.  1070  aufgetrage«, 
10  daß  a  und  c  Kämpfer  und  Scheitel  der 
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inneren  Leibung.  Der  Bogen  hat  eine  Erd- 
auffüllung  mit  (Mwrer  wagerechter  Beirr,  nzung 
IJ  K  zu  tnigen  und  ist  außerdem  no«  h  liurch 
zufällige  Belastung  beanspruiht.  Mau  ersetzt 
die  zufälUge  Belastung  durch  aufgebrachtes 
Erdmateria^  so  dal»  sich  eine  obere  B^s^enzung 
des  letzteren  nach  der  Linie  ^JO  ergiebt.  So- 
datm bestimmt  man  die  Scheitelstärke  /i  nach 
<;ieichung  (13),  in  wtlche  mau  für  r  vorläufig 
den  einer  kreisförmigen  Wölblinie  entsprechen- 
den Wert  einfahrt,  und  trägt  die  berechnete 
Länge  h  =  cd'  auf.  Wird  die  jettt  in  dem 
Scheitellot  sieh  i  rgebende  Höhe  rf' A'' des  Fnll- 
materials  auf  die  einer  gleich  schweren  Über- 
mauenmg  entspreehende  BShe  d'  n  verwandelt; 

so  kann,  weil  g»  s ctT  und  wenn  r«    r  +  ^ 

gesetat  wird,  dw  Horizontalschub  aus  Gleichung 
(10)  77  =-  r«  Zo  ß  berechnet  werden.  Der  Maß- 
stab, in  welchem  i7  als  Länge  aufzutragen  ist. 
wird  zweckmäßig  von  der  Darstellung  der  Pris- 
meogewichte  abbingig  gemacht.  Man  denkt 
sich  nimllch  das  hübe  uewdlbe  mm  Sdieitfll 
hi»  som  senkreohten  Sefanitt  am  Kimpfitt'  in 
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eine  Anzahl  Prismen  too  gleicher  Breite  6  ge- 
teilt, deren  (lewiohte  proportional  sind  ihtiti 
Höhen,  wenn  zuvor  die  auä  Erde  bestebendeu 
Prismenteile  in  gleich  schwere  Steinprismen  ver- 
wandelt sind.  Der  KrftftemaAaUb  mU  Ifir  diese 
PristBengvwidkte  durch  dl«  Annahme  fsstge- 
-♦■tzt  worden,  daß  di.-  (Jewichte  der  einzelnen 
Prismen  repräsentiert  sind  durch  die  yt«»  Teile 
ihrer  mittleren  HOben. 

DahieniadiÖI  =  -Jl-  ,11  =        u.b.  f.. 

so  ergiebt  rieh  die  im  nämlichen  £raftema£- 
stab  den  Horizoutabchtth  darstellende  L&ige 

aus  der  Gleichunijr: 

welche  lÄnge  im  Kräfteplan  gleich  Wa  aufge-  | 
tnffen  'wird. 

uvi  HofiiODtalschab  vereinigt  eidi  mit  dem 

Gewidit  Ol  s  —  «n  des  ersten  Prismas  ro  einer 
p 

Resultierenden  O'l,  wrMio  nach  Cini'.'  und 
Eicbtung  aus  d^m  kraftepolygon,  ihrer  wirk- 
liehen Lage  nach  aber  in  der  durch  /  zu  O*  1 
gezogenen  Parallelen  /  //  erhalten  wird.  Eine 
durch  den  Schnittpunkt  II  der  in  Rede  stehen- 
d(-n  Kraftlinie  mit  der  Schwerlinie  des  zweiten 
Prismas  gehende  Lageriuge  wird  normal  zu 
f //  ond  der  Gr50e  nach  so  «nsoerdnra  sein, 
l  iC  ihrr  Vertikalprojektion  gl'Hi  li  der  SrhluC- 
:>>teijxbuht.>  /(  ist.  Man  macbo  daher  iia  Krafte- 
polygon (y  u-=sh,  ziehe  dorch  a  eine  Lotrechte 
■ina  erhält  in  dem  durch  letztere  auf  dem  Strahl 
</  1  i^ebildeteu  Abschnitt  (/  ß  die  Länge  der 
in  llffif  st.'lu'tiil-'ii  I.at,'erfui:e  ß'  ß". 

Im  Punkt  11  der  Schwerlinie  des  zweiten 
Prismas  rernnigt  rieh  nun  die  Resultierende  0*  1 
mit  7 ,  Man  trägt  den       Teil  der  Gesamtlänge 

der  Prismas  als  Lftngenabsohnitt  12  auf  der 
KrSIteTegrtikalen  anf  und  erhSIt  O  8  als  resul« 

tierenden,  Ton  dfr  Sohwcrlinii'  1  aiis^.'lnMidon 
Gewölbedruck,  welcher  die MittcUiniti  des  ili  ittea 
Prismas  in  ///  schneidet.  ' 

Richtung  und  Größe  der  Lagerfuge  >' •/" 
bestimmen  sich  wie  vorhin  und  eben.so,  nach- 
dem dies  geschehen,  das  Gewicht  23  des  dritten 
Prismas.  Dieses  wird  mit  der  vorher^'eli.nd.  ii 
Resultierenden  zu  der  weiteren  Lf  3  vt-rtiiii^t 
und  die  Fortst't/iiiig  des  Verfahrens  liefert  ein 
Gewölbe  von  der  inneren  Wölblinie  c«'  t 
a*  e'  mit  der  DmekUnie  lU  III  IV  V  VL 
Dfr  erhnltenc  Bogen,  welcher  wegen  dfr 
nicht  ganz  zutreffenutin,  bei  der  Ermittelung 
ron  //  gemachten  Toraussetzungen  den  ge- 
stellten Bedingungen  noch  nicht  entspricht, 
dient  zanäohst  zur  genaueren  Bestimmung  ron 
Horizontulsehub  und  .'^rhlußstciiilnihe.  Kiu'-  I/<it- 
rechto  durch  den  Schnittpunkt  t  der  aui^ersten 
Seiten  des  Seilpolrgons  1  II...V1  ist  zugleich 
Schwerlinie  des  halbenGewöIbes,  dessen  (lewif  ht 
samt  Belastung  durch  0  ö  im  Kraltepolygoa  i 
gegeben  ist^  Da  Jff :  Q  =  :  y«,  so  oraucht 
man  nur  o  r  =  uriil  o  m  v  Xo  aufzutragf^n 
lißd  durch  5  eine  vileichlaufendo  6  (>  zu  v  u  zu 
liehen,  um  //  =  Oo  zu  erhalten.  Hierbei  be- 
rfloksichtige  man  bezfiglich  der  Bestimmung 
des  Hebehirms  y«,  daft  oer  senkrechte  Kimnfer- 
tchnitt  des  richtigen  ßogens  nalu/u  L'i"i<h 
mit  dem  lotrechten  Kämpferschnitt  des  i 
n  erhaltoien  Bogeas  wird,  nnd  maefa«  i 


daher  ae^af  e*,  wodurch  e  als  neuer  Dreh- 
punkt 5irh  ergiebt. 

Nachdem  nun  noch  die  dem  richiig  gei>tellleo 
Horizontalschub  Oo  entsprechende  Scheitelstärke 
c  d  bestimmt  ist,  wiederholt  man  das  eben  be- 
schriebene Verfahren  für  die  geänderten  Werte 
von  H  und  h  und  das  Kr^'ebnis  desselben  wird 
erkennen  lassen,  ob  die  jetzt  resultierende  I)ruck- 
linie  und  Bogenform  den  gestellten  Bedingungen 
^enau  grenug  entsprechen  «xler  ob  ein  weiteres, 
m  gleicher  Weise  auffzu führendes  Verfahren 
zur  Richtigstellung  erforderlich  ist. 

Weit  ein/acher  gestaltet  sich  die  vorstehend 
behandelte  Aufgabe,  wenn  z.  B.  bei  Brttoken 
von  grö0>  rer  Pfeilhöhe  keine  Einselirtokung 
bezüglich  der  Wahl  de-  Kaiupfcrpuukts  a  der 
Wölldinie  vorhanden  ist  \nui  tlerselbe  eine  be- 
li(>bigc  Li^H'  <'rbalten  kann.  Man  nimmt  in 
solchen  Falli-n  bei  gegebener  Lage  des  Wölb- 
scheitels litn  Krümmungshalbmesser  ro  der 
Dmcklinie  im  Sohettel,  oder,  was  dasselbe  ist» 
den  Horisontalschnb  beUebig  an  und  erhält 
auf  Grund  des  obii^en  Verfahrens,  welches  jetzt 
seinen  Charakter  als  Nahtiruugsmethode  ver- 
liert und  unmittelbar  zum  Ziel  führt,  die  ge- 
suchte Bogenform  und  -Stärke.  Wittmann. 

Ghega ,  Karl  Ritter  von,  geb.  am  10.  Januar 
1802  in  V.  n.di^',  gest.  am  U.  März  1860,  Sohn 
eines  österreichischen  Marineoffiziers,  studierte 
an  der  Hochschule  zu  Padua  die  mathematischen 
Wisseiisohaftcn,  fowir  Bankunde  und  Mecliauik, 
und  wandte  sich,  uaehdcm  er  1H19  da.s  Diplom 
eines  Doktors  der  Mathematik  erhalten  hatte,  so- 
fort dem  praktischen  Ingenieurwesen  zu,  indem 
er  in  den  Dienst  der  Landesbandirektion  in  Ve- 
nedig trat  Sil  bzehn  .Talii  c  lani;  war  er  liiiT  als 
Ingenieur  thatig  und  führte  bedeuteudv  Stral>eu- 
und  Wasserbauten,  sowie  größere  Hochbauten 
aus.  1830  trat  G.  in  den  Dienst  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  ein  und  bereiste,  um  das 
im  Entstehen  begriflfene  Eisenbahnwesen  aus 
eigener  Anschauung  kennen  zu  lernen,  1830 
und  1837  Beigten  und  England.  Als  Ober- 
ingenieiir  fier  t,'euannten  Bahn  leitete  er 
die  Projeklieruug,  di  ii  Hau  und  Betrieb  der 
Strecke  Rabensburg-Brünn,  die  Projektierung 
der  Linie  Lundenbur^-Olmütz ,  die  Bauaus- 
führung derselben  bui  Spittinan  und  die 
Vorerhebungen,  sowie  die  Verfassung'  den 
generellen  Projekts  für  eine  Eisenbahnver- 
bindung mit  Prag  Uber  Brünn  und  Olmfttz.  Als 
dnr.  li  k.ii^erli' Kntschlieüung  vom  19.  De- 
zrmbrr  1H41  (lio  Ausfuhrung  der  Haupteisen- 
balinen  auf  Staatsko-ten  verfügt  wurde,  bi-traute 
der  an  der  Spitze  der  Österreichischen  Regierung 
stehende  Freiherr  von  Kflbeck  O.  imt  der 
Oberkitnnjr  dns  Baues  der  südlichen  Staats- 
eiseubahn  von  Wien  nach  Triest.  Diese  Linie 
niuDto,  wenn  der  Umweg  über  ungarisches  ti«- 
biet  vermieden  werden  sollte,  über  den  Semme- 
ringpaü  geführt  werden;  hierbei  ließen  sich 
stark-'  .*^t(i^'nu>,'eu  und  scharfe  Kriiuiuiun^>'n 
nicht  vermeiden,  und  es  entstand  die  Frage, 
ob  nicht  das  Seil-  oder  atmosphärisohe  Bahn- 
sT-teni  il'  iii  Lokoraotivhalmsystem  vorrtir.iehf  n 
wäre-  G.  sprach  sich  für  das  letztere  aus  und 
untemdbm  1842  im  Anfbug  Kübecks  eine 
Studienreise  nach  Nordamerika;  auf  Grund  der 
hier  gesammelten  Erfahrungen  tmternurnoeh 
eiitschifilcner  für  i'iin-  Liikomntivbahn  über  den 
Semmeriug  ein  und  setzte  auch  nach  lang- 
jährigen, schwierigen  Kämpfen  gegen  die  her- 

11« 


Digitizod  by  C<.jv.' .ic 


Iä22 


GicDbachbiiliu  —  (jiioribaüu 


vorrageiidsten  riicbgciiossen  und  selbst  gogcu 
ätepheuäon  die  (jenclimiguug  seint-n  Projekts 
dnrch,  dpssen  AwsfBhrung  l«48  begonnen  nnd 
1>.'>l  Villi. -ntlt't  wiinlt'.  Si»  jjin;''  <r.  .iN  S'rlir«i>rt'r 
di'V  ( i>'l)irfj-(';-;t'ababneu  iu  Kuropii  bclritchiei 
w.-mI.h  Jii  Anerkeiiuung  seiner  Verdienste 
beim  Bau  der  Semmeringbabn  wurde  («,  in 
den  österreichischen  Adelsland  erlioben.  1><.*)7 
fand  die  Knilluung  der  letzten  Teilf-trec-ke 
der  äüdbalm,  vou  Laibach  Uber  deu  Karüt  nach 
Triest,  statt.  Als  unter  Baoh-Thun  die  Staats- 
balinen  verkauft  wurden,  beauftragte  man  0. 
mit  der  Tracierung  von  Kisenbahucn  in  Sieben- 
bQrgen  und  scbliefllich  mit  der  Austragung 
filterer  Staatsbahnangolegenbeiten.  (i.  war  auch 
litterarisch  thätig;  es  erscbiouen  von  ihm: 
„Die  Baltimore  -  Ohio  -  Eisenbahn  iii  -r  das 
Ällejfhanv-^iebirge''  (1844),  in  welchem  Werk 
6.  aas  Princip  der  Tirtuellen  Länge  auf- 
stellt und  d-rni  praktische  AnworcluiiLr  i  inem 
Beis|)iel  erläutert;  ^l'ber  iiürdumi^^rikuui.schen 
Brikkenbau  und  Berechnung  des  Tragvermögeus 
der  Howe'schen  Brücken**  eines  der 

ersten  Werice  über  EisenbahnbrOeften ;  .Uber- 
sicht der  Hauptfortschritte  des  Eist  iil'.iiniwesens 
von  1H40— iNöü  und  die  Ergebnisse  der  Probe- 
fahrtf-n  auf  einer  Strecke  der  Eisenbahn  über 
den  Semmering"  {1S.V2).  Auf  Grund  eines  186'j 
gefaßten  Beschlusses  errichtete  der  „Öster- 
reichische Ingenieur-  und  Archi'.  kt' nv.  rt  iu" 
aus  den  P>gebi)i8sen  einer  Sumnluug  uut«r 
den  Fncligenossen  und  Eisenbohnrerwaltun^ 
in  der  fitatiou  Semmtrinir  ein  die  Biistc  G. 
tragendes  Monuuieut  und  gründete  eine  Ghega- 
Stiftnng  fBr  Studierende  (s.  Eisenbahnstif- 
tungen).  Birk. 

Gießhachbahn.  s.  AusweichTorrichtung  für 
Seil''.iliiii  II. 

Gießen,  jene  Art  der  Formgebung,  bei 
welcher  hierzu  geeignete  Stoff»  (Insbesondere 
Metalle)  in  flussigem  Zustand  in  die  gewünschte 
Form  gebracht  werden,  welche  sie  nach  dem 
Erstarren,  bezw.  Erhärten  beibehalten.  Durch 
ii.  erzeugte  £e.staud  teile  werden  für  EisenbaÄin* 
sveeke  vielseitig  verwendet,  und  twar  rornehm- 
lieh  im  Maschinenwesen,  sodann  im  Bahnban 
und  Hochbau. 

Die  wichtigsten  StofTc.  welclie  hierbei  Ver- 
wendung finden,  sind :  Guüeisen,  Fluteisen,  bezw. 
i-'iußstahl.  Messing,  Bronze  u.  s.  w. 

Ans  (Juteisen  werden  hergestellt:  Achslager 
der  Fahrhetriebsmittel,  Rüder,  Bremsklötze, 
Dampf cvüniier,  Ir'ohieber,  Kupjjflkasten  fßr  Lo- 
komotiven und  Tender.  Kessdausr  l^ditiL'en, 
Schonl.^teine  II.  s.  w .  Teile  von  Ötabilkosselu 
und  Maschinen,  Pumpen  und  Werkxengmaschi« 
nen,  Wasserkräne,  Leitungsndiren  w.  s.  w.,  Ober- 
baubesfnndtfile  (Herz>tücke.  Gleitstühle,  Schie- 
nensliihle,  Wechselständer-  und  Gegengewichte 
u.  ä.  w.);  Aufiagerplatteu  fiir  Brüdceu  (früher 
•ittch  ganze  Brücken),  Tragsäulen,  Gelinder- 
stäbe u.  w. 

Atis  Stalilgufi,  der  neuererzeit  insbesondere 
in  Knirliiud  mehr  und  mei)i  \  it\\.  u  li'.ng  findet, 
werden  bergest<eilt:  LagergeUause  fdr  l/okomoti  v- 
acbsen.  Sternräder  für  freib-  und  Kuppelai  lisen, 
|{ads<  lii'ibi  u  und  J^i  lieiii'  iir.ider.Kri'Uzkopfe.  Kah- 
menquerverliiiidiinucn,  'l'rurkuiittelstncke  u.  s.w. 

Aus  M^^ssing,  bi-zw.  Bronze  werden  gi-gossen: 
Dauipfscbii  bfr ,  Lagerschalen  ,  Stopfbüchsen. 
Hahne,  tii.hmicrva.seu  und  ver-schicdene  andere 
Aasrüs>tungsgegonstinde. 


Die  Lagerfläohen  bei  beweglichen  Mascbiritu- 
teiien  (Achslager,  JBxoeaterriage  u.  s.  w.)  wer- 
im  hiufig  in  Weißmetall  (wdfie  Kompositiea, 

Legierungen  aus  Zinn,  Antimon,  Knpier  «der 
aus  Bb'i,  Ziim,  Antimon)  ausgeführt. 

Die  Herstellung  der  Eisengut-  i  Stahlgut-) 
Bestandteile  erfolgt  mitunter  in  den  eigenen 
Werkstätten  der  Bahnen,  häufiger  die  Erzen- 
:  gung  der  (iutgegenstände  aus  Bronze  odei 
Ües.sing.  Bei  kleinereu  Bronze-,  Messing-  odei 
Weibmetallbestandteilen ,  welche  einer  r^I- 
mntigen  Abnutzung  iin'  rli>gen  (z.  H  Iigfi- 
]  futter;,  erfolgt  dagegen  die  Wiederinstandsetzung 
.  iz.  B.  .Vusgieten  von  E.\centcrringen  mit  Wei£^ 
1  metail)  wohl  ausnahmslos  in  den  JEteparatar- 
'  werkstatten  der  Bahnen. 

f  Von  dem  eigentli  hin  i i  ist  jenes  Verfabr«'n 
1  (Eingieteu.  Vcrgieteuj  zu  unterscheiden,  da* 
in  vielen  Fällen  bei  der  Befestigung  von  Gegen- 
ständen Anwendung  findet  (z.  B.  Vergieteu  mit 
Cement,  Schwefel  u.  s.  w.  bei  der  BcftstiffUüg 
I  von  Gelätider.N»ulen  aus  Eisen,  von  Scliraiuxra« 
bolzen  u.  8.  w.  in  bteiu). 

Zn  bemerken  wäre,  dat,  abgesehen  Ton  den 
Metnlll."st.iniUfi].'i,.  im  Hanta. Ji  rnp.|i  iiiler- 
weitige,  ebenfalls  durch  ein  (jutveriahien  her- 
gestellte tiegenstände  Verwendung  tinden;  hier- 
her gehören  z.  B.  die  Kunststeinei-zeugnir-t 
aus  Cement  (Platten  für  den  Bodenbelag,  Röhicu 
für  Diirrhla.^se  u.  s.  W.). 

Giovibahn,  die  von  Kovi  nach  Ueuua  füii- 
rendo,  dermalen  znm  Ketx  der  Mitti^lmeer- 

bahnen  gehörige  I.intc:  dieselbe  wurde  1>.7j 
unter  dem  Gesichtspunkt  früherer  Verkebi?- 
verliältnisse  mit  einer  größten  Steigung  von 
:u,W>y„md  einem  kleinsten  Krümmungshalb- 
messer von  400  m  erbaut.  Die  eigentliche  G?- 
i  birgsstrccke  bogiimt  erst  nach  LberwinduLi: 
1  der  Wa&serscheide  südlich  von  der  Station 
I  BusaUa.  Hier  tritt  die  Bahn  sofort  iu  einen 
'  3259  m  langen  Tunnel,  welcher  im  Getalle  von 
j  etwa  207,:^  liegt.  Duj  ua  .^chlief>t  sich  das  stärk-t. 
Gefälle  von:)4,tt6Vi,ü  auf  einer  Lange  von  2124m, 
während  weiter  thalwärts  sich  die  Bahuneigon- 
gen  allmählich  auf  2f»,70«    ennäßigeu  bis  zn 
der  von  Bnsall.i  etwa  10  km  entf^mr  n  St  tiou 
Ponte  1).  cimo.  Von  du  bi>^  Sampierdarena,  d«'m 
Rangierbabnhof  Gennas,  nimmt  die  Linie  wieder 
,  das  Ansehen  einer  gewöhnlichen  UügeUands- 
bahn  an. 

Seit  ErofTnung  'i'  1  ( iotthardl>ahn  konnte  di»- 
I  G.  den  gesteigerten  Ansprüchen  nicht  mehr 
'  genügen  und  war  man  daher  schon  1B84  be- 
strebt ,  für  den  Durchgangverkehr  eine  voll- 
I  ständig  neue  Linie  mit  günstigeren  ^eiguugs'- 
I  Verhältnissen  zn  erbauen'  Die  nadi  vieffacner 
I  Abänderung  Xtt  stände  Kekonunene   und  am 
i'>.  April  1889  eröffnete  Hilfslini«-  beginnt 
Kivarolo,  einer  Station  der  Ii  >!■  le  n  ii  11  G  , 
uberschreitet  mittels  einer  215  m  langen  Jiröcke 
die  Plöfichen  Poleevei-a  und  Toibella  und  führt, 
zuerst  gleichlaufend  mit  der  Linie  von  Bu.salla. 
jedoch   auf  dem  anderen  Ufer  der  Polcevera, 
bis   zum   ersten  Zwischenbahnht)f  Mignanego. 
tritt  sodann  in  einen  Tunnel  ein  und  endet 
bei  Isola  dei  Cantane.  Die  ganze  Hilfslinie 
liegt  in  fortwährender  Steigung,  ledigü  l.  luroh 
die  wagerechten  Anlagen  der  Bahnhot-  Migua- 
uego  und  S.  Quirieo  unterbrochen;  jedoch  be- 
trägt  Ii    Ii  •  ■hste  Steigung  l'>,'.'*/t«  ""d  über- 
I  steigt  im  gruDeu  Tunnel  von  IJouco  ll,7**/»o- 
l  Dieser  Tunnel,  nächst  dem  in  Italien  eimutka- 
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dendeu  Alpeutuiuiei  der  gr(>i>te  des  Lands,  mi&t 
8.3  lern,  -wilin'nd  die  19  übrigen  Tunnel  Ins- 
gesamt J.  l  km  Liinge  erreichen.  Von  d.  r  cr  'fi 'n 
Zahl  Kuuälbauton  sind  die  Viädukte  FigUno 
joit  25,  über  das  Vet-<iethid  mit  18,  TOii  Remai- 
Tone  mit  10  Bo^jt-n  hervorzubeben. 

Gips,  sehwefelsauror  Kalk  mit  Wasser- 
gehalt {Ca  S(\  2  H^O),  ein  Mineral  von 
Eiätteiiger,  körniger,  faseriger,  dichter  oder 
erdiger  Struktur.  Beim  Erhitzen  verliert  er 
sein  Krv  tullwassipr  „nd  erlangt  die  Eigenschaft, 
in  puivfn*leru-iu  Zustand  mit  Wasser  zu  einem 
Brei  angemacht,  mit  nur  ganz  gering>'r  Volum- 
Tergröüerung  zu  erstarren.  Hierauf  beruht  seine 
Anwendung^  zu  Bildbaaeitirbeitpn ,  AbjsrBffsen 
u.  (Igl..  namentlich  aber  al-  T)<  iiii;i''  l  i  i!  /.ur 
Ht;r»teUung  von  Stückarbeiten  und  zur  iierei- 
tang  von  Mörtel.  Beim  Brennen  des  G.  in 
gröDeion  Stficketi  darf  der  Wärmegrad  VM^, 
bei  Brennen  dof.  gepulverten  Gesteins  loo^  nicht 
übersteigen,  weil  sonst  eine  Sint-  rim.;  eintritt, 
welche  die  Wasserautnabme  beim  Anmachen 
nnd  alle  damit  zusammenb&ngenden  Vorgänge 
beeinträchtigt ,  anderseits  aber  ist  auch  ein 
unvollständiges  Brennen  zu  vermeiden,  da  dann 
das  "Wasser  nicht  vollständig  ausgetrieben  wird, 
was  ebenfalls  ungünstig  auf  den  J:Irhärtungs- 
Torcrang  wirken  wflrde. 

l)ie  Schnelligkeit,  inU  welcher  il  r  Gips- 
brei erstarrt,  and  der  Härtegrad ,  welchen  er 
hierbei  annimmt,  hSngt  von  der  Art  des  ver- 
wendeten Gipssteins,  von  dem  Grad  des  Bren- 
nens nnd  der  .Menge  des  zum  Anmachen  des 
Breis  verwendeten  Wassers  ab  Je  dichter  der 
Stein  war,  eine  desto  größere  Härte  zeigt  im 
allgiemeinen  die  erstarrte  Hasse;  k5rnige  Oi|)s- 
arteii  liefern  das  beste  Baumaterial.  Enthalten 
dieselben  kohlensauren  Kalk,  so  bindet  das  aus 
ihnen  gewonnene  Gipsmehl  nur  langsam,  was 
fTir  viele  Zwecke  erwünscht  ist.  Auf  kRn=;t- 
lichem  Weg  läßt  sich  eine  größere  Härte  erzicku, 
IV.  un  man  den  gebrannten  G.  mit  einer  Losung 
von  einem  Teil  Alaun  in  zwdlf  Teilen  Wasser 
tränkt,  hierauf  trocicnet,  bis  zur  Rotglut  brennt 
und  schließlich  mit  der  gleichen  .\Taunlösung 
anruacht  (Ciment  auglais,  Keeus  Cement  i.  Eine 
ihnliche  Wirkung  wird  erzielt,  wenn  man  den 
gebruiuiteu  (i.  eine  Zeit  lang  in  Tordönnte 
Schwefelsäure  bringt,  trocknet  nnd  wiederum 
brennt.  Ein  in  solcher  Weise  behandeltes  Ma- 
terial, zu  einem  Brei  angerührt,  zieht  auch  viel 
langsamer  an,  als  gewöhnlicher  Brei.  Die  Gips- 
formtT  vrr/ögern  den  Erhärtunir^prnzeß  des 
G.  zuwcil'.u  durch  Zusatz  von  Leimwasser 
oder  von  Weißkalk.  Thon  und  Marmorstaub, 
nnd  beschleunigen  ihn  durch  Beimischung  von 
schwefelsaurem  Kali  oder  einer  AlannlSsun^. 
Eine  rasch.  Erhärtung  tritt  ein,  wenn  r  C 
bi'iin  Brennen  nur  etwa  7öX  Was-^er  verloren 
hatte.  Je  mehr  Wa.s«er  beim  Anmachen  des 
Breis  zugesetzt  w!;  !,  iti^sto  langsamer  vollzieht 
sich  die  Erhärtuni;  und  desto  niedriger  stellt 
sich  der  schlieüliche  Härt^'gnid ;  bei  über- 
mäßigem Wasserzusatz  bindet  der  G-  überhaupt 
siebt  mehr,  sondern  fSllt  zu  Boden. 

Wird  erhärteter  Gipsbrei  zerrieben  und 
aeuerdings  mit  Wasser  angesetzt,  so  bindet  er 
iberinals,  erreicht  jedoch  nicht  den  vorigen 
Hiirt<»gfrad ;  dieser  nimmt  bei  Wiederholutig 
d>sselbf»n  Verfahren?  tioch  weiter  ab.  bis  zuletzt 
k"in  Uinden  mehr  statrfln  !  t  Je  öfter  man 
diese    Behandlung  durchführcu   kauu,  desto 


ritterträger 

I  besser  ist  der  G.;  gewvbulich  nimmt  man  au, 
I  daß  ein  ganz  gutes  Material  sie  vier-  bis  fünf- 
mal ertrage.  Loewe. 

Gi»ela-Bnhn,  übliche  Bezeichnung  für  die 
Salzburg- Tiroler  Linien  der  österreichischen 
Staatübahnen  (ehemals  Kaiserin  Elisabeth-Bahn). 
I  Die  G.  besteht  aus  den  Linien  Hallein-Bischofs- 
I  hofen-Wörgl  iStation  der  Südbahn  in  ')  ;roh. 
I  174  km    und  Selzthal-Bisehofshofen,  km. 
I  Von  diesen  beiden  Linien  ist  die  Linie  Halleiu- 
I  Wörgl  sowohl  technisch  als  komnier/iell  weit 
'  wichtiger,  iu  Ii  III  sie  mit  der  budbabu  und  der 
Arlberg-Bahn  zus;immcn  eine  direkte  Verbin- 
dung zwischen  dvu  Mittelpunkten  des  öster- 
reichischen Eisenbahnnetzes  und  der  Schweiz 
^owie  Oberitalien      hilft,    eine  Verbindung, 
welche  vordem  nur  mittels  der  bayrischen  Eisen- 
bahm  II  III  1.,'lich  war. 

Die    ti.    hat    von   Hallein    (bezw.  schon 
von  Salzburg  ab)  eine  südliche  Richtung,  indem 
sie,  im  Salzachthal  bleibend,  die  Ketten  der 
Nordkalkaipen  durcht^uert.    Von  ät.  Johann 
ab  wendet  sie  sich  nach  Westen,  immer  noch 
dem  Stromthal  entlang,  verläßt  das^iclh  -  ah<  r 
bei  der  Station  Zell  am  See,  um  sodanu  «diüe 
Schwierigkeit,  erst  nördlich,  dann  westlich  ge- 
wendet, den  niedrigen  Paß  Griesen  zu  über- 
steigen, mittels  dessen  sie  das  Stromgebiet  der 
I  Grü.)ache  erreicht.   Eine  zweite,  aber  ebenfalls 
1  nicht  sehr  bedeutende  Paßhöhe  muß  uberstiegen 
I  Werden,  um  aus  dem  Großachenthftl  das  Brixen- 
tbal  iiini  il  Unit  den  westlichen  Au'^cranLT  nach 
dem  Inalij.il  zu  gewinnen,  wo  die  B.lIiu  iu  die 
i  Tiroler  Südbahn  bei  Wörgl  einmündet. 

Die  östliche  Linie  der  G.  steht  bei  der 
Station  Selzthal  der  Ssterreiehiscben  Staats- 
I  bahu'^n  (früher  Kronprinz  Rudcdf-Balm  iti  Ver- 
'  bindung  mit  der  letzteren.  Sie  verluuli  durch- 
gängig in  Mtwestl icher  Kichtung.  nimmt  bei 
Stein:tch  die  von  X  ii  d.-n  her  koramend>'  Salz- 
kammergutbahu  auf  und  vereinigt  sich,  ohne 
grofien  technischen  Schwierigkeiten  zu  bt-gegnen, 
bei  Biscbol'sbofen  mit  der  HaupUinie. 

Obgleich  die  G.  keine  eigentlichen  Hoch- 
pässe und  üht  rhaupt  nicht  den  ( 'eiil :  ilk  inim 
I  der  Alpn  n ln-r-t eigt,  hat  lif  docli  duivliwegs 
d"ti  ( 'li.iruki  .  r  .  in  ■)■  .\![i''iili,ilui  und  zeiehuet 
sich  durch  gro&artige  landschaftliche  Ikeuerl« 
aus. 

Sie  ist  hiii^i  ht'ich  de.<  Pi  r  menverkehrs 
auf  den  starken  Zug  von  VvrguüguQgsreisendeu 
im  Sommer  und  auf  den  durchgehenden  Ver- 
kehr von  Wien  nach  Verona  und  nach  der 
Schweiz,  hinsichtlich  des  Güterverkehrs  teils 
auf  die  Vieh-  und  Holzproduktion  der  benach- 
barten Alpenthäler,  teils  auf  den  durchgehenden 
Verkehr  m  den  eben  erwähnten  Riehtungen 

Gitterbrüclieu ,  Brucken,  deren  Haupt- 
träger  aus  einem  System  en^er  oder  weiter 
auseinander  gestellter  Stäf>f  L'cbildct  wird,  wel- 
ches symmetrisch  oder  unsymmetrisch,  eiu- 
oder  mehrteilig  angeordnet  werden  kann;  s. 
Eisenbruckeu. 

Oitterstab.  jedes  zur  Verbindung  der 
Gurtungen  eines  Gitterträgers  dienende  Zwi- 
schenglied (AusfiillstUck) 

Gitt6rträj?»'r,  ein  Träger,  dessen  beide 
Gurtungen  nicht  durch  eine  volle  Wand,  son- 
dern durch  eine  Ausfachung  vereinigt  sind. 
Zuweilen  wird  diese  Bezeichnung  auch  auf  die 
Fachwerksträger  ausgedebnt,  bei  w  eichen  jedoch 
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di«  iwificben  den  Gurtunj^n  liegeoden  Zwi-  ( 

NchongliiNlfr  f Ausfüllstückei  fin  weitinaselii^'Hs 
Netzwerk  biiilen,  so  daß  die  Kr&ftewirkung  iu 
den  «inzebien  Teilen  gnumsr  Ttffolgt  wanlen 
ijum;  s.  £isenbröokeD. 

Gläabigenrertretang.  Ein«  Amnahme 
von  dem  Grundsatz,  daß  jH<]fr  Glünbigtr,  auch  ' 
der  Inhaber  von  Teilschuidverschreibuugeu, 
lediglich  selbst  zur  Wahrnehmung  seiner  Rechte 
und  Intprpssen  in  betreff  der  fraglichen  Forde- 
naig  bt-ruteu  «ei,  besteht  nach  dem  in  den  ein- 
zelnen Ländern  geltenden  Kii  ht  liir  den  Fall 
der  Überacholdaiig  des  Schuldners  dabin»  daii 
die  Mehrheit  der  uliubiger  die  Blinderbeit  tu 
einem  t«  ilweisen  Erlafc  der  Ford>'ninp(>n  nötigen 
kann.  Eine  weitergehende  Vertretung  ist  ins- 
iH'sondere  für  die  lnbiü>er  von  Teilschuldver- 

hreibungcn  durch  neuere  GeeetM  in  eiiuelnen  | 
Ländern  eingeführt,  nftmentlich  in  Österreich  | 
und  il'T  Scliweiz. 

In  Ost  er  reich  i>t  (!i<*se  Vertretung  ge- 
regelt durch  das  »ii  >etz  vom  24.  April  1874,  j 
betreffend  die  gemeinsame  Vertretung  der  Rechte  ! 
der  Bciiitzur  von  auf  Inhaber  lautenden  oder 
durch  Indossament  ubertraglaten  Teilsehuld- 
versobreibungen  und  die  bächerlich«  Behand- 
lung der  für  solche  T^ileofauldvenHtbreibungen 
eingeräumten  Hypothekarrechte,  R.  G.  Bl.  Nr.  49,  | 
uua  das  Gesetz  vom  5.  lVezf»iriber  1877  (R.  G.  j 
BI.  Nr.  III),  womit  ergimzeiidc  He.stimmungen 
zu  dem  Gesetz  vom  24.  April  1874,  &.  G.  Bl.  | 
Nr.  48  und  49,  erlassen  werden.  ' 

.Naeb.  dem  ersteren  ist  für  die  Inhaber  der 
iu  der  Überschrift  des  Gesetzes  bezeich nf»t«^n  ; 
Teilechnldversehreibungeu  von  dem  Handils- 
gpricht,  wenn  die  Firma  des  SrluildiiLTs  in  dem  1 
Handelsregister  eingt  tragea  ist,  audunlalls  von  j 
dem  Gericht,  in  dessen  Bezirk  die  Teilschuld- 
verecbreibungen  auegestelit  sind,  wenn  der  Ort  [ 
der  Attsstdlung  aber  nicht  bexeiebnet  oder  \ 
nicht  in  Österreich  belegen  ist,  von  ilrm  (It«.  , 
ri«ht  des  in  ÖBterreich  b«degpuen  Züblungsorts  i 
ein  gemeinsamer  Kurator  iu  allen  Fällen  zu  j 
best*«Tlen,  in  welchen  die  Rechte  dieser  Besitzer 
ohne  gemeinsame  Vertretung  gefährdet  oder  ' 
die       !ite  eines  andern  in  ihrem  Gang  ge- 
hemmt wtii-den,  oder  wenn  über  das  Vermögen 
des  ans  den  Teilschuld ver.schreibungen  Ver- 
|)f!irhtiitcn  der  Konkurs  ausgebrochen  ist  (§  1 
und  2  des  Gesetzes  vom  24.  April  1874). 

Der  Antrag  auf  Anordnung  einer  Kuratel  , 
kann  unter  Angabe  des  äaehrerhalts,  welcher  j 
den  Antrag  veranlaßt,  und  des  Zweoks  der  I 
Kuratel  von  jedi  in  !?•  triligten  und.  wenn  die 
Teilsobuldverscbrcibungeu  von  einer  unter  be-  1 
sonderer  staatlieber  Aufsicht  stehenden  Unter-  i 
uehmung  ausgegeben  werden,  auch  von  dem 
die  Aufsicht  übenden  Urguu  gestellt  werden. 
Geht  der  Antrag  von  einem  Besitzer  von  Teil- 
scbuld?6rsobr^bunKen  aus,  so  mui^  dieser  die 
Teilsohnldversohreioangen  vorlegen  oder  dureh 
(ini-  r.ffentliche  Urkunne  nachweisen,  daß  die- 
selben bei  öintr  üifentlichen  Behörde  oder  einer 
unter  staatlicher  Aufsicht  stehenden  Anstalt 
vermehrt  werden.  Voa  dem  Besitzer  kann  die 
Bestellung  einer  Sicherheit  fRr  die  entstehen- 
'!  i:   K^tsti'n   vrrlangf    werden  fij  .''ir.    In  vs-el- 
eheji  Fallen  eine  Gefährdung  der  Recht«  lier 
<Tiäubiger  oder  eines  Dritten  ansunehmen  ist, 
ist  im  tiesetz  nicht  gesagt.  Abgesehen  von  d^ra 
Konkurs  des  Schuldners  wird  Gefährdung  auzu-  . 
nehmen  sein,  wenn  es  sieh  um  Geltendmaohung  i 


des  Pfandrechts  der  Inhaber  der  Teilschuld* 

verschreibungen  entweder  gegenüber  dem  Schuld- 
ner oder  Dritten,  welche  eine  Zwangsvoll- 
streckung in  das  Pfandobjekt  betreiben,  oder 
um  bttoherüobe  £intrige,  durah  wddie  die  be- 
treffenden Forderangen  oerfihrt  werden,  haaddt 
Die  An.'^pniehe  der  IJcsitzfr  von  Teilschuldver- 
schi-eibuugen  aus  (ien  läUigen  Zinscoupoos  sind 
keine  die  £inl>  itung  einer  Kuratel  rechtferti- 
genden gemeinschaftlichen  Rechte;  unge;ii}itct 
einer  eingeleiteten  Kuratel  können  sie  dalier  auch 
ihre  Ret  lite  auf  Kinlösung  der  Coupons  v.  rf>>lgen 
(s.  die  bei  Uöü,  Österreichische  J^enbabnge- 
setze,  8.  294  luid  S95  angefahrten  Entschei- 
dungen des  obersten  Gerichtshofs!  Von  d««m 
Gericht  ist  der  Natue  des  von  ihm  bestellten 
Kurators  nebst  dem  Anlaß  und  Zwe<?k  seiner  Be- 
stellung mittels  eines  £dikts  durch  Anschlag  und 
AbdracK  in  der  fttr  amtliche  Kundgebungen 
bestimmten  Landes/,«  itnng  zu  veröffentlichen. 
Für  die  im  amtlichen  Kursblatt  notierten  Pa- 
piere mu£t  zugleich  \  •'r>  >tlVntUcfaung  in  dtr 
Wiener  Zeitung  und  Anschlag  an  allen  Börsen 
erfolgen  (§  6  aes<iese1zes  vom  24.  April  1874). 
Die  Rechte  und  Pflichten  di-r  Kuratoren  be- 
stimmen sich  nach  den  allgemeinen  Grund- 
sätzen, welche  fttr  die  cor  Wahrung  der  Beebte 
derKurnnden  für  einzelne  Geschäfte  rutfgestellten 
Kuratoren  bestehen.  Stehen  Verwaitungshaud- 
lungcn  in  Aussicht,  wozu  es  einer  Genehmigung 
des  Kuratelgerichts  bedarf,  so  muS  auf  Antrag 
des  Kurators,  mangels  eines  solchen  aber  vom 
Kuratelgerii-ht  von  .Amt>  wt-gen  t-in-- NVrs,<mm- 
lung  der  vom  gemeinsamen  Kurator  vertretenen 
Gläubiger  zur  Erklärung  über  ihr  EinTer^ 
ständnis  und  zur  Wahl  von  drei  Vertraupn-- 
männern  und  lirei  Ersatzmännern  eiubvrulVu 
werden  (ij  1  des  (jesetzes  vom  ö.  Dezember 
1877).  Die  £inberutun|r  erfolj^  dun:h  Edikt» 
welches  in  gleicher  Weise,  wie  die  Bestellung 
des  Kurators,  zu  veröffentliehen  i>f  ii;  2~i 
Außerdem  sind  Ausfertigungen  des  lÄlikts 
vom  Kurator  den  ihm  bekannten,  von  ihm 
▼ertreteneo  Besitzom  mittels  rekommandier- 
ter Postsendung  zuzu»  hicken  5).  In  der 
von  einem  Mitglied  dos  Kurat.  igerichts  ge- 
leiteten Versammlung,  iu  welcher  die  einW 
rufmien  Besitzer  sieb  dorrh  Betollmächtigto 
vertreten  \n^<if^n  können,  wird  narh  Ver- 
handlung über  die  in  .Aussicht  gcnommenea 
Verwaltungshaudlungen  und  über  die  vorzu- 
nehmende Wald  beschlossen.  Fttr  die  Wahl  ist 
absolute  Stiuimenmebihint,  nach  dem  Nominal- 
betrag  der  Schuldverschreibungen  berechnet, 
»•r  forde  dich.  Zum  Vertrauens-  wie  /.um  Ersatz- 
mann kann  nur  ein  in  seiner  Handlungsfäliig- 
keit  nicht  beschränkter,  am  Ort  des  Kuratel- 
gericbts  oder  in  dessen  Nähe  wohnender  Mann 
gewählt  werden.  Nicht  erfoniirliLh  ist  <■>, 
oali  derselbe  zum  Kreis  der  vom  Kuntor 
vertretenen  Besitzer  gehört  (8  7 — 10).  Ober 
einen  Kiiispnirli  gegr>n  die  Wahl  entscheidet 
das  Kuratelg»  rieht,  wogegen  ein  Rechtsmitteil 
nicht  gegeben  ist  (§  11).  Der  Kurator  hat» 
bei  allen  wichtigen  Angelegenheiten  die  Ver« 
tmuensmftnner  zu  hOren  und  mit  dem  AntracT 
auf  (  in,'  kuratelgerichtliohe  Genehmigung  ihro 
.Auljerung  vorzulegen,  sofern  dieselben  den  Aa- 
trag  nicht  mitunterzeichnet  haben  (§  13),  Vor* 
solchen  Antn^en,  welche  einer  Versammlung' 
der  Besitzer  von  Teilschuldverschreibungen  noch 
nicht  mgdegen  haben,  kann  dar  Euntor  di» 
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Einberufung  einer  neuen  Vorsammlung  vt  r- 
luig«ii;  aacb  kami  solche  nacli  erfolgter  An- 
ingsteilnng  vom  G«rie1it  von  Amts  wegen 

Tprfnpt  Wf'rden  f!j  in'i  Die  in  pr^tor  oder 
zw.  it.tr  Instanz  gefalileu  Ent^jclioiiiungen,  welche 
<1.  lu  Antrag  ganz  oder  teilweise  stattgeben, 
können  von  jedem  der  durch  den  Kurator  Ter* 
tnteoen  Besitzer  mittels  der  gei^ettlieh  xu- 
Bssigeti  K.'i  htsmittel  angefochten  werden.  Die 
Recbtsniittelfrist  beginnt  mit  dem  Tag  usch 
Jer  VeröfFentiichung  der  Entscheidung  dureb 
Edikt  in  der  Landeszeitung.  Der  Besitzer  von 
Teilschuidverschreibungen,  welcher  ein  Rechts- 
mittel ergreift,  hat  seinen  Besitz  nachzuweisen 

16U  Der  Karator  iet  Terpflichtet,  den  von 
ibm  Vertretenen  Uber  die  -«reMnIiliehen,  ihr» 
Kedi?.'  bt-rfihr.-ndpn  Thatsachen  auf  kurzem 
Weg  Au>kuuft  zu  erteilen  (§  H  de»  Gesetzes 
vom  24.  April  1874).  In  gen>einsamen  Ange- 
legenheiten können  die  einzelnen  Besitzer  von 
Teilschuidverschreibungen  ihre  Rechte  nicht 
^Iteiid  machen,  simdi  rn  mir  in  l  iui'iii  vom 
Kurator  gefttbrteu  Prozeß  intervenieren  (§  9j. 
Die  Kosten  der  Karstel  sind,  abgesehen  von 
den  im  «tr^itigen  Verfahren  entstandenen,  wo- 
rüber das  Uericht  entscheidet,  von  dem  aus  den 
Teib'-huldverschreibungen  Ver]>flic)lteten  zu  be- 
streiten. Letzterer  kann  jedoch  dei'en  Ersatz 
▼on  denjeriigen  B^'siitzern  verlangen,  welche  die 
Bestellung  des  Kumtors  in  gruinll  i^-  r  Weise 
veranlaßt  haben  (§  t>.  s.  auch  llaberer,  Das 
österreichische  Eisenbahnrecht,  S.  ir)4— loft). 

Iii  d' r  Schweiz  ist  eine  Vertretung  der 
iüli.tl«r  Von  Teilschuldverschreibungen  durch 
das  Bundes'p'esetz  über  die  Verpfändung  und 
Zwangsliquidation  der  Eiseabaooen  auf  dem 
Gebiet  der  schweizerischen  Eidgenossenschaft 
vom  2i.  Juni  1871  unr  iii-rf.  in  eingeführt, 
als  dem  .\nti-ag  eiitzeln-ir  luliaber  auf  Ein- 
leitung der  Zwangsli((uidatiün,  wenn  die  Ge- 
.sellschaft  nicht  seit  wenigstens  einem  Jahr  mit 
der  Zahlung  des  fälligen  Kapitals  oder  Zinses 
im  Rückstand  ist,  nur  dann  entsprochen  wird, 
wenn  sich  eine  vom  Bundesgericht  zu  berufende 
Versamtnlonur  aller  T^telinhaber  des  betreffen* 
den  Anlehne  mit  absoluter  Mehrheit  der  ver- 
trtiteueii  äuuuuen  für  den  Autratf  erklärt  (Art.  15 
des  Gesetfes;  s.  auch  £isenbannkonkursrecht). 

Gleim. 

Glas  {GliiHs;  Verre,  mV  Von  den  Er- 
zeugni'^'- -ti  aus  G.,  welche  bei  di  ii  Iii -  abahnen 
Verwendung  finden,  wären  anzuführen:  Fenster- 
glas, Spiegelglas,  Giißtafeln  («ur  Oberliobtein- 
deckungt,  Glasröhren!  Wasserstandsgläser),  Lam- 
pencylinder,  Schalen  für  Coiipelatni>eu,  Lampen- 
kugeln ,  farbige  Glaser  ( L'berfangglascn  für 
äignalisierungszweclce,  Milchglas,  Gläser  fdr 
guTanisehe  Blenento  n.  s.  «.  (versuehsveiM 
erfo!;.t-  tu.  h  die  Anirendung  sur  Herstellung 
von  öch wellen  j. 

Die  HersteUungsweise  des  gewöhnlichen 
Fensterglases  bringt  es  mit  sich,  daü  die  meisten 
Tafeln  nicht  ganz  eben,  sondern  gebogen  oder 
windschief  sind.  Für  Coupefonster  solleu  nur 
ebene  Tafeln  tou  2—4  mm  Dicke  verwendet 
werden,  weil  gezwSngte  Olaetafeln  bei  den 
StöC.'i.,  welchen  diese  F.  n-fer  ausge-^p^zt  ^ind, 
zerspringen.  Zu  Fensteiu,  welche  nidu  durch- 
aiehtig,  sondern  nur  durchscheinend  sein  sollen. 
Verwendet  man  Fensterglas,  welches  durch  ein 
Saudstruhlgebläse  oder  mittals  Öchmiergel  auf 
einer  Seite  matt  gesohliffea  ist 


Spleg.lirla-.   worunter  man  auf  eine 

Metailplatte  gegossene  und  hier  mit  einer  Walze 
geebnete,  naon  dem  Erkalten  auf  beiden  Seiten 

ganz  glatt  geschliffen-''  und  polierte  Scheibeu- 
glas  versteht,  findet  ebenfalls  zu  Fen.stem  (in 
Coupes  I.  und  II.  Klasse  u.  a.)  Verwendung, 
ist  aber  etwa  ruafinal  so  teuer  als  dM  gewöhn- 
liche Dopnelglas. 

Zum  EindecKen  von  Hallen  dienen  Glas- 
tafeln,  welche  aus  einer  minderwertigen  Glasmasse 
wie  lias  Spiegelglas  gegossen,  jedoch  nicht  ge- 
schliffen sind.  Wegen  der  rauhen  Oberfliche 
sind  sie  undurch.scheinend. 

Die  zu  Wasserstandsgläsern  geschnittenen 
oder  gesprengten  Glasrohren  worden  mitunter 
an  den  Enden  ninh  oder  glatt  abgeschliffen 
oder  auch  an  den  Rändern  ver-i  InuDlzen.  Wich- 
tig ist  für  diese  Bdbren,  dai^  sie  aus  nicht 
zu  spi-ödem  G.  gefertigt  sind,  und  daß  dureb 
vorsichtige  Kühlung,  nochmaliges  Erwärmen 
und  Kühlen  jede  Spannung  im  G.  beseitigt  ist. 

Schaleti  t'ür  <  "eupelampen  werden  durch 
Blasen  oder  nur  durch  Pressen  in  Formen  ge- 
bildet. Die  Rinder  dieser  Schalen,  welche  Ton 
der  Kreisform  nur  =;phr  wenig  abweichen  dürfen, 
müssen  abgeschlili'tn  sein,  damit  die  Schale 
möglichst  genau  in  das  Blechgehiiuse  puiit. 

Das  für  die  Scheiben  der  Signallatemen 
gebrauchte  farbige  G.  ist  Fensterglas,  welches 
aus  einer  durch  Metallverbinduni:''n  L:-  färbten 
Gla.sma.sse  hergestellt  ist.  Die  Färbung  darf 
nicht  so  intensiv  sein,  daß  das  Lioht  sehr  ver- 
dunkelt wird.  Aus  diesem  Griirrl  y.>rw'>?id'*» 
man  für  rote  Scheiben  sogenanntes  Uberlaag- 
glas,  welches  aus  weißem  G.  mit  einer  dünnen 
ächicht  roten  G.  auf  der  einen  Seite  besteht. 
Zu  Signallatempn  der  Weichen  ist  auch  das 
diir.'li  /iiN.iT/   vnri   ptui  .]>1iMi  saur' rii   Kalk   w-  i' 

I  get'ariite.    uuJuJehsichfige.    «fenugeiiti  üurcii- 
scheineude  iVIilchglas  gebräuchlich,  welches  auch 
zu  Lampenglü»  ken  und  Lampenkngeln  zum  W- 
blenden  des  zu  grellen  Lichts  verwendet  wird. 
Glaiigow  and  South  Western-Raiiwuy 

I  (347  engl.  Meilen  =  558,3  km)  mit  dem  %>ttz 
aer  Oesellschafb  in  Glasgow.  Die  Hauptlinie 
geht  von  Gla^■[^)^v  westlich  über  l*ii-lrv  na.'h 
Johnstone  und  von  da  einerseits  iiordwe.-«rlich 
über  Kilmalcolm  nach  Greenock,  anderseits 
südwestUch  über  DahT.  Kilmarnoek.  Mauehline. 

'  Old  Cumuock,  Dumfrios  und  Annan  nach  Oar- 

I  lisle. 

Die  Zwuigkihucn  führen  von  Dalr^*  Uber 
I  Eilwmniug  und  Ardrossan  nach  Fairlie  und 
Largs,  von  Küwiiining  südlich  über  Irvine  und 
Ayr  nach  Dalivuiple  und  von  da  südostli.h 
nach  DalmelUnjjton  und  südwestlich  iiber 
Majrbole  nach  Girran  und  Dunragit  —  femer 
Ton  Kilmamoelr  Uber  Crosshouse  nach  Irvine 
und  Villi  '""r  t  -liouse  nach  Dalry,  von  Hurlfort 
un(-h  >iewniiliis  von  Mauehline  nach  Ayr.  von 
Ohl  C'umnock  im  h  .Muirkirk.  endlich  von  Duni- 
fries  i'ili.  r  C  tic  l'oujjflas  naeh  Kireudbright 
.\uu  ■!  ii  iu  UiUii  die  G.  den  Betri<'b  aul 
der  in  Pacht  genommeneu  Kilmarnoek  and 
Troon-Bahn  und  Ayr  and  Majbole-Balm,  sowie 
auf  den  ihr  gemeinsohaftUeh  mit  der  Oiledo- 
'  nian-Gesellschaft  gehörigen  Bahnen  Gla.^gow 
and  Kilmarnoek  Joint  ^von  Glasgow  ttber  Lug- 
ton nach  Kiluiarnook  samt  Zweigbahn  Lugton- 
Beith),  dann  Glasgow  and  Paislcy  Joint  (von 
Glasgow  nach  Paisley  «amt  den  Zweigbahnen 
Ibrox-GoTan  und  Paisl^-Renfrew),  femer  noch 
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auf  der  ihr  ^rtuieiuschaftlkh  mit  den  öesell- 
s^haftcn  Lciuloi)  and  North-Wcstem,  Midland 

und  C;il'  iloiiian  lii  i  i^'i-n  Portpatrirk  and  Weg- 
townshire  Joinf-iiahu  (von  Castle  Douglas  über 
Newton  Stewart  und  Dunragit  nach  Stranracr 
II  1.1 1  P'Ttpatriek  und  von  Newton  Stewart  nach 
^S  hithorn). 

In  Carlisle  schlitüt  die  G.  an  die  North 
Eutetn,  die  North  British,  die  Midland  und 
die  Maryport  and  Carlisle  an^  in  Oretna  Ore«ii 

an  die  North  British  und  die  Caledoniiai  und 
in  Annan,  Dumfrivs  und  Muirkirk  an  die  Cale- 
donian. 

Von  der  Gesamtlänge  der  Bahn  waren  1»<90 
•267  engl.  Meilen  doppel-  und  mehrgleisig,  der 
Re^t  eingleisig. 

Die  G.  ging  aus  der  Fusion  der  Bahnen 
Glasgow,  Paisley.  KUmamock  and  Ayr  und 
(Il.r-frr.w,  Dumfries  and  Cnrlisli^  hervor.  Mit 
Akte  vom  20.,  Juni  1855  wurde  die  Ge.sell- 
schaft  unter  der  neuen  Finna  genehmigt.  Es 
waren  eröffnet  Glasgow- Ayr  am  12.  August 
1843,  die  Fortsetznngslinie  über  Dumfries  nach 
Carlisle  am  2s.  (»ktobcr  1850,  die  ZweiglUkie 
Ajrr-DaUueUington  August  1856. 

Der  ihr  1869  einverleibte  Paisley  -  Kanal 
wurde  1*^^*1  zugeschüttet  und  durch  eine  am 
1.  Juli  1»85  eröffnete  Eisenbahn  Gtasgow- 
Paisley-Elder-^lie  ersetzt. 

Das  gesetzlich  sugelassene  Kapital  betrug 
1890  14984  611  Pfd.  SterL,  und  xwar  kamen 
bi.  rvon  11683  711  Pfd  Sterl.  auf  das  Stamm- 
und  Aktienkapital  und  3  250  «oo  Pfd.  Sterl. 
auf  Anleihen  und  schwebend'  Schulden.  Die 
Dividende  der  Aktien  belief  sich  und  1890 
auf  3,75''^o- 

Der  i  ahrpark  setzte  sich  1890  zusammen 
ans  301  Lokomotiven,  987  Wagen  für  den  Per- 
sonenverkehr, 12  668  Güter-  und  824  anderen 

Wagen. 

Die  Betriebseiuuubmen  stellten  isieh  lb90 
nuf  1  200  926  Pfd.  Sterl.  (1889  1  186  521  Pfd. 
äteri).  lUenron  entfielen  422  649  Pfd.  Sterl. 
Äuf  den  Personenverkehr,  84  368  Pfd.  Sterl. 
auf  den  (iepäck-,  Parcel-,  Fahrzeugverkehr 
u.  s.  w.  und  6«4  580  Pfd.  Sterl.  auf  den  Güter- 
verkehr. Die  Ausgaben  betrugen  1890  654888  Pfd. 
Sterl.  (I^^*0  m2  Pfd.  Sti  rl  ).  Di  r  BL-friebs- 
koefficient  btiitl"  sich  Auf  y57o  i^  -^'^hr  1890 
(1889  52%). 

Ulasow-Beriinchener  £Uenbahn,  siehe 
Baehstein'sche  SekundirlmlineD. 

GIeieli^;;e>viehtjistörnn;;en  bei  Erdbauteu. 
Der  Uleicbgcwjclit52ustand  tiues  Erdbauwerks 
kann  gestört  werden,  indem  die  Angriffe  von 
AuiSen  übermäßig  anwachsen,  oder  die  wider- 
stehenden Kräfte,  Reibung  und  Kohäsion,  aus 
irgend  welchen  Gründen  eine  Vermiinieiung 
erfahren.  Die  infolgedessen  eintretenden  £r- 
»ekeinungen  werden  Abrutschungen  genannt, 
w.  nti  «ich  nur  ein  Teil  des  Brimverk?  ablöst 
uud  auf  dem  in  Ruhe  verbleibenden  übrigen 
Teil  zu  Thal  rutscht  oder  abstürzt,  undQuel- 
luDgen,  wenn  das  Erdwerk  nach  seiner  ganzen 
Masse  in  Bewegung  gerät.  Bei  ersteren  unter- 
scheidet uiiiii  H.  iti  f  A  bbröckelungen,  wenn 
sieh  kleinere  Teile  durch  oberflächliche  Er- 
weichung, Frost  oder  Erschütterungen  lösen 
und  über  die  Böschung  herabr>  ll'U,  dagegen 
Massenstürze,  wenn  sich  bedtuUudere  Men- 
gen auf  ursprmi^'lii  Ii  vorhandenen  oder  neu 
entstandenen  nut&chüächen  in  Bewegung  setzen. 


I  Letztere  können  sich  aus  vernachlässigten  Ab* 
bröckelungen  entwickeln,  oder  werden  durch 
ungeeignt-te     Bösc!niiiL's.<nlagen ,  Vordringen 
von  Quellen  aus  dem  Innern,  durch  Uuter- 
spüiung  des  Böschungsfußes  u.  dgl.  hervor- 
gerufen.   Sehr  häufig    sind    auch  nafTrliche 
j  Rutschflächen  die  Lrsachen  solcher  Erschei- 
nungen, wenn  nämlich  die  Reibung  in  der 
1  Sohle  eines  auf  stark  geneigtem  Boden  keige- 
I  stellten  Damms  durcn  einsiokemdes  Bfgen- 
wasser  eine  gefahrlif^hf  Vi  riniinlt  t  uii|t  erleidet 
oder  der  Greichgewiclit^zuhtaiid    längs  einer 
.  tiefer  liegenden  Rutschtläche  gestört  wird  -ir- 
'  weder  infolge  Durchschneiduug  derselben  bei 
An.sführung  eines  Einschnitts,  oder   bei  zu 
starker  Belastung  dun  li  einen  darüber  aufge- 
,  schütteten  hohen  Damm).  Zu  den  Qiielluuseo 
I  endlieh  werden  alle  Erscheinungen  gerechnet,  aei 
welchen  eine  aufp  f nitrfno  uder  durchselini(ti-iit> 
Miisse  infolge  eigeiur  Erweichung  oder  Nach- 
giebigkeit des  Untergrunds  auf  gr6fiere  Aus- 
I  dehnuDg  hin  allen  Zusammenhang  verliert  und 
I  auseinander  rutscht  oder  aber  eine  Bewegung 
i  in  lotrechter  Kii  lit>iii<,'  miiilmint.  P.is  seit IilIi.' 
I  Auseinanderfließen  kann  bei  Dämmen  aus:  uq- 
:  geeignetem  Material  nach  lange  anhaltenden 
'  R<'gengüssen  und  hti  EiriMbnitiiii  in  lintigen 
Bodenschichten  infolge  sfarkiii  W'aNserzudrangs 
aus  dem  Innern  vorkomnit  ii,  während  ein  förm- 
liches Versinken  von  aufgedäumten  Erdnüssen 


und  damit  im  Zusammeohiag  da^  Emporqu^ 
len  verdrängter  Massen  an  den  Seiten  beim 
Ubersetzen  alter  SeegrOnde  oder  von  Mooren 

beobaihttt  wird. 

Die  gegen  die  g.'iianiitcii  verscbiedenartigen 
.  Erscheinungen    zu    «  rgreiftaden  Maßnahmen 
j  richten  sich  nach  der  besoud.  r-  n  Art  dos  Falls. 
I  Selbstverständlich  muß  mau  seboü  von  vorn- 
I  herein  bei  Festlegung  der  Bahnachse  darauf 
i  bedacht  sein,  alle  gefahrdrohenden  Stellen  thun- 
liehst SU  vermeiden  und  tar  Hentellung  der 
Dämme  >yo  möglich  nicht  lehmige  und  tbo- 
1  nige  Erden  zu  verwenden,  welche  durch  Wasser 
i  leicht  erweichen.  (lab>-i  schlüpfrig  werden,  sich 
'  stark  setzen  und  nur  schwer  austrocknen  ;  ebenso 
'  soll   die   Verwendung   gefrorener  Krdmassen 
vi  i mi-  fit  n  WL-rd'  ii ,  durch  deren  Auftauen  ee- 
fabrdrohcndü  Zustände  herbeigeführt  werden 
könnteo.  Audi  das  Verfahren  beim  Anschflttett 
■  der  Massen  ist  mit  alli  r  Sorgfalt  unter  Berück- 
sichtigung der  be.soiidii«.u  Eigenschaften  des 
FOllmaterials  zu  wählen  und  durchzuführen, 
sowie  das  der  betreffenden  £rdart  zugehörige 
BSschungsverhUtttis  richtig  xv  bestimmen. 
Trotzdem  verbleiben  noch  mancherl  i  Ur^arbea 
von  G.,  welche  im  folgenden  kurz  besprochen 
werden  sollen. 

Find-t  sif^h  z.  B.  zwischen  ?on'5t  pit<:«n 
BodeusLhiLiiltU  eine  geneigte  RuticliÜath«  ^  Jl  Ii 
in  Fig.  1071)  vor,  welche  von  der  Einscbnitts- 
böschung  durchschnitten  wird,  und  ist  xn  be- 
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für'  hteu.  dail^  d\e  darübor  li.'kj>  Utle  Ertlüiasse  in 
Bewegung  komme,  so  vrird  man  dieselbe,  falls 
sie  ttielit  IQ  nmfRiigTeieh  ist,  ablieben,  die 
Rnfschfläi'hi'.  wi>>  in.ui  sagt,  ^entlasteu"'.  H^'i 
tieferer  Lage  derselbt-u  ka.nu  es  sich  i»mi)fehl^ii, 
Steinpaekongen  oder  Mauera  auszuführen,  wel- 
che nur  St&txnng  der  gefährdeten  Masse  mid 
«r  Entwissemni?  der  fraglichen  Schicht 
dienen.  (Fig.  K'T-.M.  ('iitor  all«  n  Uuistäii  !■  ii  is» 
eine  wirksame  P^ntwasserung  einer  iien 
Schicht  durchzufahren.  Dies  peschieht  durch 
Sifkergräben;  über  die  zwei  kninr.i'_r-r.-  Anwen- 
dung derselben  sind  in  dem  Artik<l  Juirwiis- 
sernngen  die  nötigen  Krläutenuigen  j.'efreb<  n, 
60  daß  hier  nur  noch  einige  besondere  Fälle 
enrähnC  w«rdeii  «dien. 


I-t  dii'  Bosehung  des  KhiMlmitts  auf  grö- 
ßere Ausdehnung  hin  durchweicht,  so  wird  eine 
▼oUstindige  Oberf liehenentwiaserung 

(Drainieriin-jr^  mitr.ls  eines  ganzen  Netzes  von 
SickergräljHii  am  Platz  sein,  oder  es  werden 
zuweilen  die  oben  mit  BeiQg  Mlf  Fig.  1078  a 
u.  6  beschriebenen  Steinnppen  Torteilhuft  an- 
gewendet, welche  zugleich  die  Aufgabe  zugeteilt 
erhalten,  nrii' n  il>r  \\';is<'  i';ilitii!i!Muitr  l  iti»? 
btützung  und  Verspamiung  der  weichen  Massen 
zu  gewin ren.  weshalb  man  sie  in  gröl>eren  Ab- 
messungen in  Form  von  st  Isw  p-ti  Steinpfeilern 
ausführt,  zwi-chen  w.  li  heu  au.  Ii  noch  bogen- 
artige  Vcrbindiing-teil.'  angelegt  werdt-n  kiiiineu. 
Sollten  die  pfeilerartigen  Steinpackungen  troU 
treppenartiger  ^dnng  ihrer  ünterfli«he  ntelit 


tig.  unt. 


Fig.  1079*. 


Fig.  107»». 


Pif  1074. 


Sehr  liäufig  kommt  es  vor,  daß  auf  den 
EinschnittsbÖMliniigen  an  deatileh  wahrnehm- 
baren Stellen  Wasser  austritt,  welolics,  sich 
selbst  überlassen,  dortselbst  Erweichungen  und 
Abrutschungen  yerursachen  würde.  Um  dies  zu 
Terhüten  und  wo  es  möglich  ist,  die  Wasser- 
ader unmittelbar  zu  fassen,  genügt  es  in  vielen 
Füllen,  von  den  beobarhr.  tt  n  Stt  llcn  .tu--  dache, 
mit  Steinen  auszupackende  Graben  (Steinrippen) 
in  die  B<}schungen  einzuschneiden,  deren  Sohle 
parallel  zur  Vorderböschung  (Fig.  107.3«  u.  h). 
oder  treppeuarfig  angelegt  wird.  Treten  .solche 
Quellen  seltener  hervor,  so  wird  jede  derselben 
nach  der  Richtung  der  Falllinie  der  Böschung 
abgeleitet;  liegen  dagegen  mehrere  nahe  be^ 
»ammen,  so  kann  man  die  einzelnen  (ürsiben 
''«-iiiff  zusammenführen  und  durch  einen  gemein- 
M^hatrliriiMi  Strang  mit  dem  Eituehnittsgraben 
ia  VerbinduDg  setun. 


sicher  genug  gelagert  sein,  so  mfisste  man  ein 
kllnstliones  Fnndament  in  Form  einer,  der 

Länge  narli  durchlaufende  n  und  die  einzelnen 
Pfeiler  untereinander  verbindenden  Steiupackung 
schaffen. 

Sind  die  von  der  Bahn  durchschnittenen 
Bodenschichten  auf  größere  Tiefen  hin  erweicht, 
so  kann  man  die  Kinschnittssohle  und  -Lehne 
in  der  in  Fig.  1074  angedeuteten  Weise  entspre- 
chend entwässern  oder  einen  Teil  der  unter 
der  Einschnittssohle  befindlichen  weich. ü  AIa-;sen 
ausheben  und  durch  schwere  Steinpai  kungen 
ersetzen,  oder  man  legt  statt  dessen  einzelne 
schwere  Steinpfeiler  in  die  Böschungen,  welchen 
die  eingebra^te  Sohlcnpaekung  als  Fundament 
dient.  .\n  deren  Stelle  kann  unt>  r  rm-tiindcn 
auch  ein  Rippenwerk  treten,  bcstt-lnnd  aus 
einer  Anzahl  querttber  angelegter ,  nach  unten 
gekrümmter  Steinpaoknngen,  welche  auf  bei- 
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den  Seit«?n  diitdi  bogenförmige,  den  Schub 
der  Böschuugsm:ibsi'ii  zum  Teil  aufnehmende 
Packungen  verbünd l  u  werden. 

Um  das  Abrutschen  von  Dikamen  auf  stark 
geneigten  Bodenfläclien  ta  rerMten,  mttssen 
treppenartige  Einschnitt.-  grmarht  werden,  und 
zwar  derart,  daü  da.s  in  ihib  u  sich  sammelnde 
Wasser  entweder  quer  (Fi^r.  lu7r>a)  oder  nach 

Liiügn  (Fiir.  1075  &)  abliifßt  ii  kann.  Daneben 
köuntiu  zur  \vtil«ren  VtTstarkiiii^'  auch  auch 
Widerlager  aus  angestaumlf '  T  Ei<!c  (»der  higer- 
baft  zusammengel^gteu  Bruch^teincu  auf  der 
Thalseite  am  BOschannf^  angeordnet  werden. 
Steht  fin  Painm  im  Bereich  des  Hochwassers 
eines  benachbarten  Flulilaufs  oder  Sees,  so  ist 
es  zu  seinem  Schutz  gewöhnlich  ausreidiend, 
das  sonst  übliche  Bösschungsverhaltuis  zu  ver- 
flachen und  eine  genügend  starke  Bedeckung 
der  Bö.^1  ImuL'  uiittel.s  ll;i>ens  nil,  r  Steinpflaste- 
rung auszuführen.  Bei  Verwendung  von  ßasen- 
beleg  i>t  ein  flachere.^  Neigungsverh&ltnis,  für 
Steinpflasterung  ein  steileres  am  Platz. 

Schwieriger  gestaltet  sich  die  Sache,  wenn 
der  Damm  uicbt  neben  einem  Fluß>lauf  l)inzicht 
und  von  diesem  auch  bei  niedrigen  Wasser- 
stiUiden  bespftit  wird.  In  diesem  Vtsll  fäbrt 
man  bei  VorlMnil-n'^iin  von  Unii]i.-1<infn  fiiieu 
Steiawurf  ah  D^iiumfuß  aus,  der  nach  obeu  zu 
unter  allmählich  erzielter  Schichtung  der  Steine 
eine  regelmöliigc  l!-  firf^rizuns;  erhält  Auf  ihn 
setzt  sich  daim  der  Damm  mit  einer  Pflastcr- 
di-cke  auf.  Noch  mehr  Sicherheit  gi'geu  Ujiter- 
spfiiung  gewälirt  ein«  nach  Fig.  lU7ti  vor 
dem  Dammfttfi  eingesohlagone  Spundwand,  um 
welche  dann  erst  ein  Steinwnt  f  in  der  oben 
beschriebeneu  Weise  angelegt  wird. 

D:iG  in  allen  Fallen,  WO  Dämme  beständigen 
AugrüTeu  des  Wassers  ausgesetzt  sind,  auch 
niftglichst  widerstandsfähiges  Püllmaterial  zu 
ihrer  Bildung  verwendet,  und  wenn  k'  in  .  ut- 
sprechendes  zur  Verfügung  wäre,  die  Fugen  der 
Pflasterung  sori^faUig  gedichtet,  rielleicht  auch 
unter  derselben  eine  waF"i'nindurcblässige 
Si  hicht  angeordnet  werden  muli,  ist  selbstver- 
slündlicb.  Wären  Bruchsteine  schwer  zu  be- 
schaffen, so  müi^te  man  zu  faschinenbauten 
und  Flecbtzaunanlagon  greifen,  nnd  umgekehrt 
wären  trocken  oder  mit  montmörtel  her- 
gestellte Mauern  nicht  zu  umgehen,  weuu  aus 
urgend  welclien  Gründen  steuere  BSschungen 
tur  Ausführung  gelangen  müCitcn. 

Wäre  di'i'  Untergrund  moorig  oder  scblam- 
mig,  .so  müiMe  man  jedenfalls  auf  einen  be- 
deulenden  Aulwand  an  ächuttmateriai  gefaxt 
sein,  da  in  solchen  Füllen  dn  Sinken  des 
Oanuns  zu  erwarten  ist,  bis  fester  Untergrund 
erreicht  oder  eine  so  starke  Dichtun«:  der 
unteren  Schichten  erzielt  ist,  dat  ein  (Jleich- 
^ewicbtszustand  möglich  wird.  Zur  Vcruni- 
iJung  des  Jlaterialaufwands  können  Kostbauten 
und  Faschineneinhtgen  angowcndi-t  w.Mdon.  die 
sich  auch  mit  Kücksicht  auf  die  üleicbmiifMg- 
keit  des  Setzen.«  empfehlen.  In  einzelnen  Fällen 
ist  es  schon  gelungen,  beim  Durchsetzen  eines 
Moors,  ATeiches  eine  festere  Deckschicht  be.saÖ, 
einen  natürlichen  Ro>t  daiiurch  zu  gewinnen, 
dal»  man  von  dieser  iäcbiobt  einen  Streifen 
mittels  Lfingsgraben  zu  beiden  Seiten  abtrennte ; 
S.  Bahnerbaltung  und  Entwässerungen. 

Litteratur:  Winkler.  Vorträge  über  Kisen- 
bahnbau,  r>.  Heft,  I^isinbiümunt erbau,  Prag 
1876;  Karen»  Die  Jäutscbungen  und  Beschädi- 


gungen der  Böschungen  der  Erdbauten  bei 
Eisenbahnen  und  Straßen  und  die  zur  Siche- 
rung und  Reparatur  angewendeten  Mittel,  Wies- 
baden lättö  (weiche  l>eide  sich  auch  eingehend 
mit  der  Wiederherstellung  abgemtsohterDimme 
und  Einschnitte  befassen);  Pollark.  Beiträge 
zur  Kenntnis  der  Bodenbeweguugeu,  Jahrbud) 
der  k.  k.  geoI<^ischen  Reichsanstalt,  1889, 
32  Bd.,  4.  Heft;  Wagner,  Di.»  Beziehuns»vn 
der  Geologie  zu  den  Ingenieur  wissenschaiieü, 
Wien  l^.-i4  Loewe. 

GleiSt  Fahrbahn,  auf  wdoiier  die  Fahrzeuge 
In  bestimmten  Spuren  weiter  bewegt  werden. 
G.  der  Fi<;fnbahnen  werden,  wenn  man  von 
den  ven  inzeit  vorkommenden  Ein-  oder  Drei> 
schienenbahnen  absieht,  stets  aus  zwei  gteidi» 
laufenden  Schienensträngen  gebildet. 

Man  unterscheidet  ö.  in  Bahnhöfen  und 
sob.lie  an t  IVi'ier  Strecke;  ferner  Haupt-  (durch- 

Sehende)  und  Nebengleise.  Hit  Rucksicht  auf 
en  Zweck  untersdieidet  man  bei  den  Bahn* 
hofgleisen  Personen-,  Güter-,  Zne-fTitderungs- 
und  Werkstättengleise  und  im  eiuzelueu  Ein- 
'  und  Ausfahrt-  (l!in-  imd  Ansiauf-,  Aukunftä- 
i  and  Abfshrts-),  Durchlauf-,  Überhoiungs-  (Vor- 
I  fahr-),  Ausweieh-,  Auszieh-,  Ablauf-,  Ablen- 
I  kun^>-.  Stock-  oder  Stut/-.  Auflauf-,  Dr.li- 
scheibeii-,  Schiebebühnen-,  Ver.^chieb-,    L  ber- 
1  gabs-,   Aufstellungs- ,   Lade-,   Umlade-,  Des- 
I  infektinn--.  Kran-,  Maschinen-  ^Ffii  h'T-  <>d>^r 
I  Stern-j,  Kulilen.ibfaC'-,  Wagenrepuriiliir&-,  AL- 
I  stellgleise  für  Tender,  Räderaufsiellungs-,  Ma- 
!  teriaifördergloise  u.  s.  w.  Siehe  darüber  Bahn- 
I  höfe  und  l^nhofgleis. 

Wird  auf  der  freien  Streike  einer  Bahn- 
I  anläge  nur  ein  G.  hergehidlt,  so  bezeichnet 
man  dieselbe  als  eingleisige  Bahn.  >ind  jedoch 
zwei,  drei  oder  mehr  G.  au^ge^ührt,  so  wird 
die  Bahn  als  dopptl-,  drei-  oder  mehrgleisige 
bezeichnet. 

G.  einer  Bahnstrecke,  welche  von  einem 
Bahnhof  oder  von  der  freien  Strecke  einer  an- 
dern Linie  abzweigen,  werden  als  .\b:t%v,  igungs- 
'  gleise  bezeictmet.  G.,  welche  die  B-ihnliofe  ver- 
schiedener Bahnlinien  miteinander  verbinden, 
I  werden  Verbindungsgieise,  solche,  weiche  Uafen-, 
(  Umschlag!*-  oder  Lsndungsplätze  miteinander 
■  verbind'-n.  Ib:("'  ii-  ^  li'-r  Ufergleise  niui  G  .  uvOche 
I  die  Bahn  mit  I  ai-i  iki-stätten,  Berifwerkeu  und 
i  dergleichen  ve:  !<  iid' n.  Pnvatan6(£lufi-  (Indu- 
strie-i.  Schlepp-,  Fabiiksgleise  u.  s  w.  genannt. 

BotreÜs  des  Verkehrs  der  Züge  auf  doppel- 
gleisigen Bahnen  bestehen  bestimmte  Vorschrif- 
teu  darüber,  welches  G.  von  den  Zügen  nach  der 
einen  oder  nach  der  andern  Bichtunfr  xu  bonntten 
i-t ;  wild  ausnahnv  weise  ein  G.  v^  n  >  ineir.  Zug  in 
entgegengesetzter  Richtung  befahren,  bo  bezeich- 
net man  üie^  als  eine  Fahrt  auf  unrichtigem  G. 

Glei«tanla|!;en  in  den  Bahuhöfeu,  die  Ge- 
samtanordnung der  Gleise    im   Bereich  d'-r 
I  Bahnh'»!"''   neb.st   der  Verbindung  der  Gleise 
i  uuterciuandef.  Zu  den  G.  gehören  somit  die 
!  Gleise  und  die  dieselben  verbindenden  Weichen. 
.  Kienzunpen.  Drehscheiben,  S<'liie!i>  bühnen,  fer- 
;  iier  ulL'  Vorkehrungen  am  Bahnkoi-per  für  die 
I  sichere  Ein-,  bczw.  Durchfahrt  der  Züge,  wie 
Weicheuständer,  Druckschienen,  fintgleisungs* 
welchen,  Gleissperren  u  ».  f. 

Durch  /w.  ekniävii,'!-  G.  wird  die  Leistungs- 
fähigkeit und  die  Betneljssicherheit  eines  BaIiu- 
hofs  erhöht .  der  Betriebsdienst  Tereiufacbt 
1  und  werden  die  Betriebskosten  wewatlieb  ver- 


Digltize<i  Cooofp 


Gleisdorf-Wei 

mindert.  Über  die  Dantdlung  der  G.  a.  Gteie- 

Gleisdorf-Weiz  (14,78  km),  im  Herzog- 
tum Steiermark  gelegene  Lokalbahn  im  Kigen- 
tum  einer  Aktiengesellfchiift  mit  dem  Sitz 
in  Oraz;  die  am  17.  April  1H88  konzossio- 
aierte  Bahn  wird  seit  ibier  Eröffnung  auf 
Grund  eines  Betriebrfertrags  von  der  k.  k. 
Generaldirektion  der  österreichischen  Staats- 
bahnen (Eisenbahnbf  triebsdircktion  Villaoh)  be- 
trieben. Die  G.,  welche  bei  Gleisdorf  Anschluß 
an  die  Linie  Grai-Fehring  der  aogansehen 
Westbahn  (im  Betrieb  der  dsterrelchiachen 
?t;i;it>1)ahn.  ii  I  b  it .  wnrde  am  -'f.  Juli  l»f*i» 
dem  Verkehr  übergeben.  Da.s  Anlagekapital 
beträgt  üj*0.000  tl. 

Gleisentfernunjp: .  der  Acbsenabstand  ne> 
beneinander  liegender  Gleise. 

In  den  „Technischen  V'ereinbiinu);^:-  !!  'l- s 
Verein.s  ileutscbcr  Eisenbabnvtjrwaltuugeu  über 
den  Hau  und  die  fietriebseinrichtnngen  der 
Haupt'  i  I  iHKihnen",  sowie  in  den  von  diesem 
Verein  lierausgegebenen  itnuuizügcn  für  den 
Bau  und  die  Betriebscinrichtungei»  der  l.okal- 
cüenbahnen  und  der  Nebeneisenoaliuen  ist  Uber 
die  G.  eine  Beihe  von  Bestimmungen  getroffen. 

Di  ■  oliiii-  hen  Vereinbiirungm  für  H;iupt- 
ei.^en bahnen,  Ausgabe  Ibdu,  und  die  Grimd- 
Züge  far  Nebeneisenbafanen,  Ausgabe  1690, 
bestimmen : 

a)  G  1  e  i  .1  e  n  t  f  e  r  n  u  n  g  auf  freier 
Strecke. 

§  31 :  1.  «Die  Giei^ie  auf  der  freien  Bahn- 
fltreeJte  dttrfen  von  Hütte  zu  Mitte  nicht  weniger 
als  3.500  m  voneinander  entfernt  sein.  Tritt 
zu  einem  iGleispaar  noch  ein  Gleis  hinzu,  so 
ist  de.ssen  Entfernung  von  dem  zunächst  liegen- 
den Gleis  Ton  JUitte  zu  Mitt«  mindestens  mit 
4  m  anzQDehmen." 

'2.  „Werden  mehrere Gl*  isp;iaie  nebeneinander 
gelegt,  so  muß  die  Euri'ernuiig  von  Mitte  zu 
Mitte  der  benachbarten  Gleise  je  zweier  Glt.is- 
paare  ebenfalls  mindestens  4  ni  betragen.  Diese 
Entfernung  ist  auch  erfordi-ilieh  bei  der  An- 
ja;,'« von  zwei  nebeneinander  liegenden  (ileiseu, 
die  jedes  für  sich  eingleisig  bet neben  werden." 

9.  „Bei  Erbauung  neuer  Bahnen  wird,  um 
den  Vorgeschriebenen  Ii  hten  Kaum  wirklich 
herzustellen,  zwischen  allen  Glei»>en  eine  Ent- 
fernung von  Mitte  zu  Glitte  der  Gleiee  von 
mindestens  4  m  empfohlen." 

4.  ^Bet  AnBchlttfigleiwn  sind  Merkzeidien 
an  denjmi.:!  u  Stellen  anzubringen,  an  welchen 
der  Abstand  der  Gleismitten  voneinander  4  m 
erreicht.  Gleis.<<perren  sind  in  einer  Entfemng 
von  niind&steDs  3  m  von  den  Merkzeichen  an- 
zubringen." 

b)  <j  1  eisen t fern u Hg  i n  den  Stationen. 
§  3U  der  teclmisclien  Vereiubarungeu  für 

Uaupt^isenbahnen : 

1.  „Als  geringste  Entfernung  der  Gleise 
von  Mitte  zu  Mitte  werden  auf  Stationen  i.-joo  m 
als  wünschenswert  erkannt." 

2.  „Ftr  Uauptgleise,  zwischen  d«nen  Perrons 
inxalei^n  sind,  ist  eine  Entferaung  von  min- 
dest« n^-  <>  m  von  Mitte  zu  Mitte  /u  •  iui»fehb»n. 
Für  kleinere  Stationen  ist  hierfm  iN  L'ering- 
stes  Maß  5  ni  zulässig." 

§  ÖO  der  Grundzüge  für  Nebeneisenbahnen: 
„Als  geringste  Entfernung  der  (jlei.se  von 
Mitt-'  zu  .Mitte  wii-d  4,500  m  als  wiin^  h  ü- 
wert,  4  m  als  (Uoch  zulässig  erkannt.  Eur 
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Gleise,  zwisi  hi^n  den-  u  Perrons  anzulegen  sind, 
ist  eine  Entfernung  von  Mitte  zu  Mitte  bis 
zu  4,500  in  herab  zulassig  - 

Bezüglich  der  G.  in  Wagenschuppen  ist 
in  5{  fi4,  2.,  der  technischen  Vereinbarungen  für 
Hauptcisenbaliiien   und   d.r  Grandsttge  für 
j  Nebeneisenbahneu  bestimmt: 
I      „Die  Bntfemnng  der  Gleiae  in  den  Schuppen 
soll  nicht  unter  4,400  m  betragen.** 

In  den   „<jnmdzügen  füi*  den  Bau  und 
die  Betriebscinrichtungen  der  Lokal eiaen- 
;  bahnen",  Ausgabe  lü^iQ: 
i      a)  Auf  freier  Strecke: 

sj  27.  .Bei  vollspurig.-n  Bahnen,  auf  welr'he 
diu  Wagen  der  Hauptbahn  übergehen,  müssen 
die  Gleise  mindesteos  3,fii00  m  Ton  Mitte  an 
Mitte  entfernt  sein." 

„Bei  andej-en  vollspurigen  sowie  bei  selirual 
,  spurigen  Bahnen  muß  die  Entfemun;^'  der 
Gleise  so  groi»  sein,  dali  der  lichte  Kaum  über 
jedem  Gleis  nach  der  fe««tgesetzt«n  Umgren- 
zungslinie frei  bleibt.  Es  wird  >  mpfohl.  'i. 
diese  Entfernung  so  groü  zu  maciien,  diii> 
zwischen  den  breitesten  Fahrzeugen ,  bczw. 
Ladungen  noch  ein  freier  Baum  von  mindestens 
600  mm  Breite  verbleibt  *■ 

h)  In  den  Stationen : 

4i       1.  „Auf  Stationen  vollspuriger  Bahnen, 
auf  welche  Wagen  der  Uianptbahn  übergehen, 
wird  als  geringste  Entfernung  der  (jlleise  von 
j  Mitte  zn  Mitte  4  m  als  noch  zulässig  erkannt." 
'2.  „Für  Girl-',  2;wischen  welchen  lüti>teig- 
plätze  angeordnet  werden,  ist  eine  Entfernung 
von  Mitte  zu  Mitte  1»b  zn  4,600  m  herab  zulissig.* 
3.  „Wenn  Wagen  der  Hauptbahn  nicht 
I  übersehen,  und  bei  Schmalspurhahnen  soll  die 
j  (J.  mindestens  gleich  der  um  000  iniii  \  ermehrten 

größten  Wagen-,  bezw.  Ladungsbreite  sein." 
!      i;  9«  der  Nonnen  ff\r  die  Konstruktion  nnd 
Au-i  -tiiti;'  il' I- K:  ■nbahnen  Detit lil;in'i'-  ent- 
hält IUI  ^wesentlichen  dieselben  Bestirnmungen 
j  wie  die  Technischen  VereinlwTungen ;  i{  .Jl, 
,  1,  2  und  Jj  39,  1,  2  (l.  Satz),  sieht  jedoch  bei 
;  Stationen  mit  geringem  Personenverkehr  die 
Gestattiing  von  Ausnahmen  vor.  I.pewe. 
Gleisheber,  Vorrichtungen,  mitteis  welcher 
1  gesenkte  Gleisstrecken  (Sutten)  anf  die  rirbtiee 
I  Höhe  ausgehoben  werden.  Di   G  inüssen  leicht 
zu  betördern.  bequem  »u  haudiiabcn  sein  inid 
möglichst  wenig  Ausbesserungen  erfordern :  mit 
I  denselben  sollen  die  Hebearbeiten  schnell  und 
I  sieber  dnrefageffthrt  werdm  können. 

Die  Hebung  des  (tleis'  -  kann  ;iuf  zweierlei 
j  Art  erfcdgen,  entweder  wird  der  ti.  unter  das 
]  Gleis  gestellt  und  dasselbe  hinaufgedrückt,  oder 
e.->  wird  eine  feste  Hebevorrichtung  über  dem 
«jleis  aufgestellt   imd   dasselbe   mittels  einer 
geeigneten  Antriebsvorrichtung,  Zahnstange  und 
I  Zange,  welch  luiztere  den  tichienenkopf  uu- 
j  faßt,  in  die  H6he  gezogen. 
;  •      Der  einfachste  <  i.  i-t  r!'  i-  TT'  hpbr'.nni  '  Wuchte- 
baum), ein  aus  /.aheui  liui/,  (Bu  ke.  \\  eißbuchej 
angefertigter  Hebel  von  2,ä— 2,80  m  Länge, 
I  ungefälu*  »/12  cm  stark,  der  an  einem  Ende 
mit  einem  eisernen,  an  der  Spitze  ge«t]lhlten 
Siliiili    um!    Hilf    eii,. m  ir-ln  i  iiiu    Mil,-r   i  "!!-:" 
Hebeöse  versehen  ist;  gegen  das  andere  Hude 
wird  der  Hebebaum  entsprechend  verjüngt  und 
:>bL:  :undet.  Das  mit  dem  Kisenschuh  versehene 
i^Liile  des  Hebebaums  wird  unter  die  Schiene 
oder  Schwelle  gesteckt  nnd  das  freischwebende 
i  Ende  niedergedrückt. 
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Diese  Art  der  <.il»'i>li- Ituntr  ln-^it/t  .i- n  Übel- 
stand, daß  mit  dtin  HiLeluuiu  uifUi.tls  eine 
ruhig  bleibende  Höhenlape  des  Oleises  erzielt 
wird,  die  Ueboog  teuer  ist  und  durch  das  Ab- 
rutschen des  Hebel»  Arbeiter  verletst  werden. 
Zudem  niuü  der  HebelKuiui  ]nA\u  falmii  des 
Nachbargleiscs  stets  weggiiüiumien  werden. 
Man  war  dci^balb  iKiiiiiht,  Vortiilitungcii  zu 
T^intitn,  b«i  welchen  diese  Übelstände  ver- 
üil'  iIl'U  worden. 

Bei  dem  G.  vnn  ("'ordie  sind  je  vier  Guß- 
stücke an  den  freien  Enden  jo  zu  einer  regel- 
mißigen  stmif5milgen  Figur  verbanden.  An 
zwei  gegenüberstehenden  Gelenken  dieser  stern- 
förmigen Figuren  üben  und  unten  ;>ind  zwei 
Platten  an^ebnicht,  die  unter«  stütxt  «ch  gegen 
das  Erdreich,  die  obere  gi^n  den  Schie- 
nenfuß. Die  beiden  anderen  Gelenke  werden 
durch  eine  St;ui[.'i-  V.  rl'uihl.  II,  w<_'l''li'-  iti  G^'^s  n- 
gewindi  n  eiii^reschnitten  sind;  du-  H*  luiug  des 
Gleises  wird  durch  diis  Anziehen  '  iin  i-  I>oppel- 
schraube  uiitteN  ^  iii-  s  Ratschst  hin  -<'1>  1h  wii  kt. 

Die  G.  von  Grutiie,  de  Bergmt,  Jieugger 
untl  andere  bestehen  der  Hauptsache  nach  aus 
zwei  flach  gekrümmten  BogeostUcken,  die  an 
einem  Ende  mit  einem  Oelenkbolten  verbunden 
sind,  an  dem  cirifn  ffrifii  Kndc  dfs  nberen 
Üthenkels  ist  eine  JSchniubo  angebracht,  welche 
durch  einen  Aufsteckschlüssel  gedreht  werden 
kann.  Nach  Unters<hieben  des  G.  unter  den 
Schienenfuß  wird  die  Schraube  gedreht  und 
das  t  ileis  gehoben. 

Diese  £iarichtuugen  haben  den  Nachteil, 
dal^  die  Sehraube  an  einem  Schenkelend«  an- 
gebracht ist,  währriid  die  Schiene  in  der  Mitte 
de.^sclbeu  aullii  -,'!  ;  dadurch  stellt  sich  schon 
bei  geringen  Hebungen  die  Schraube  schief  und 
wird  der  l«utzefiekt  wesentlich  beeintrichtigt, 
besonders  dann,  wenn  sich  die  untere  Platte 
-t.irk  in  den  Bmlrn  t  iupieDt  Bei  diiii  0.  von 
Beu^rger  ist  zwar  die  Schienenstützc  dnn  h  ein 
Systtui  von  Diagonalen  wagerecht  gefuhrt,  da- 
durch wird  »iif  Uiitf r«;tnt7iing,  .sobald  da.s 
Gleis  hoher  gehoben  wird,  wegen  der  vielen 
l'eile,  aus  denen  die  H«beTorriciitnng  besteht, 
weniger  standfest. 

Der  O.  von  Westmeyer  besteht  aus  einer 
achteckigen  irnCi  Im nieu  Gnmdplutte,  auf  wel- 
cher zwei  loiiechtc  Achsen  mit  Stirnrädern 
.uigebracht  sind.  An  dem  einen  größeren  in 
der  Mitte  der  (Jrundplatte  sitzenden  Kad  ist 
eine  Schraub^nspindel  angegossen,  auf  welcher 
.-ich  eine  Schraubenmutter  auf-  und  aldn  \v<  gt, 
welche  durch  zwei  Nasen  gefuhrt  ist.  Durch 
das  Drehen  des  anderen  kleineren  Btirnrad.H 
mittels  eines  .Auf-ti  cksi  hliissels  wird  die  Schrau- 
benmutter und  mit  ihr  das  Gleis  frehobcu. 

Der  G.  von  Vojacek  besteht  .inem 
eisernen  Bügel,  der  an  jedem  £ndo  den  Dreh- 
zapfen einer  Schraube  trSgt.  Die  Muttetstöcke 
lii-  '«  !' Schrauben  rei.  ht-n  in  Angüsse  eint  r  Platte, 
welche  die  Unterlage  bildet.  Zur  Hebung  des 
Gleises  wird  der  Bügel  unmittelbar  unter  den 
Schienenfuß^  ^'i-sti  Ut  und  erfolgt  die  Drehung 
der  Schrauben  luitteLs  gabelförmiger  Aufsteck- 
schlüssel. 

Trotz  sorgfältiger  Verwahrung  der  Uebc- 
Torrichtungen  in  gut  passenden  CMilnsen  haben 
sich  doch  diese  G.  öfters  durch  Erdreich  und 
iüeine  Steine  verlegt,  ajK'h  ist  das  Aus- 
graben größerer  Löcher  im  BettungSfflaterial 
zeitranbend  und  umständlich;  man  versuchte 


I  di'  -i^tn  rtnnid  Zugvorri' htungen  zu  ersin- 
nen. Welche  iiber  'i<ju  Gleisen  aufgestellt  wer- 
den können. 

Biü  solcher  von  Manier  in  Montpellier 
ersonnener  G.  besteht  ans  einer  Winde  seines 
Systems,  welche  iibi  r  di  ni  Gli  is  .»nf  .^^fiitz-a 
aufgestellt  wird.  In  dem  über  den  Siuticu  an- 
gebrachten Kasten  ist  das  Baderwerk  verwahrt, 
welches  eine  Zahn.stange  in  die  Höhe  windet. 
Am  unteren  Ende  derselben  ist  die  Zange  be- 
festigt, welche  den  Schienenkopf  umfaßt  und 
in  die  Höhe  hebt.  Das  Offneu  und  fiichließen 
der  Zange  wird  durch  eine  gesonderte  Zog^ 
Stange  bewerkstelliget 

Der  (J.  von  Duuaj  und  Weber  U  -itzt  die 
Form  einer  gewöbnlidien  Fußwinde  und  besteht 
aus  einem  Gehäuse ,  einer  Zahnstange,  Zange, 
Sperrklinke  mit  Feder  und  einem  Hebel  mit 
l)(>p[ii'tz,ihn.  Diu  ZaLiivlan>x<'  liifjt  -ich  auf-  uu'l 
abnarts  schieben  und  ist  an  beiden  st.hmaitu 
Seiten  gezahnt,  auf  einer  Seite  greift  die  Sperr- 
klinke, auf  der  anderen  Seite  ih  r  I)<>]'pelzahn 

I  des  Hebels  ein;  die  Klinke  k,iua  durch  einen 

1  Griff  ausgeschaltet  werden,  welcher  durch  das 
Gehäuse  hindurchreicbt»  l^aheden  Doppelsihnen 

I  ist  der  Hebel  mit  zwei  Doppelaaauien  rer- 
sehen,  welche  durch  die  dielte  Wand  dt  s  (;.  - 
hnuses  reichen  und  die  Drehachse  de;»  Hebels 
bilden.  Die  zu  dii  ^em  Zwc  k  in  den  beiden  Ge- 
häuswänden  angebrachten  Löcher  sind  länglich 
nach  oben  gezogen,  damit  der  Doppelzahn  des 
Ilrhi  1-  b.'in»  Helten  dt  n  Zahnen  an  di-r^taiis:' 
ausweichen  kann.  Am  unteren  Ende  der  Zahn- 
stange ist  die  Faßzange  derart  angeordnet,  dai^ 
beim  Heben  sich  das  Mrml  si  hließt  und  beim 
Senken  öffnet.  Diese  Zange  kann  auch  zum 
Ausziehen  der  Nägel  verwendet  werden. 

Wesentliche  Verbesserungen  zeigt  der  G  v«a 
Clement  Ader;  derselbe  ist  mittels  Lauf- 
roUen  auf  dem  Gleis  zu  bi-wi  :^^  i  lud  lt»  >taiti  t 
das  gleichzeitige  Hoben  beider  Schienenstränge. 
Der  G.  besteht  aus  einem  ^«idiseitigftn,  beidier- 
seit.s  stumpfwinklig  abgebogf^nen  Querstttck,  an 
dessen  beiden  Enden  KoUcntiager  mit  je  zwei 
Laufrollen  angenietet  sind  und  außerdem  je 
eine  Hebezange  befestigt  ist<.  Das  Querstttck 
wird  ans  zwei  mittels  Nieten  verbundenen  Fladi- 
eisenstflcken  hf?rgistellt.  zwischen  wol«:  hen  dit^-  b'i- 
den  Hebevorrichiungen  augebracht  sind.  Jede 
derselben  besteht  aus  einem  an  das  Querstttck 
angenieteten  Winkel  mit  Kurbel,  Räderüber- 
setzungen und  den  Führungsrollen  für  die  Zahn- 
stange. Diese  ist  an  ihrem  Kudn'  mit  fint?r  Fut>- 
platie  versehen,  stemmt  sich,  durch  die  Bewe- 
gung der  Räder  henbgedrückt,  geg;en  die  Erde 
und  hibt  die  Zanpc  mit  der  Schiene. 

Litteiatur:  Organ  f.  d.  F.  d.  E.,  1873, 
S.  r.l  u.  160;  1876,  8.  S16;  1880,  S.  318| 
1882,  S.  17».  Lang. 

Gleiskarren,  niedrige  Karren  mit  vm- 
gefahr  40  cm  breiter  und  l,4o  m  laaper 
Plattform,  an  welcher  zwei  hintereinander 
stehende  Doppeliianfwhräder  befestigt  sind,  die 
auf  einem  Schienenstrang  laufen.  Die  G.  werden 
mittels  einer  Griffstange  von  Arbeitern  vor- 
wärts bewegt  und  im  Gleichgewich»  erhalten. 
Derartige  ü.  worden  von  dem  Ingenieur  Mader 
(daher  andi  dar  Name  Maderon)  gebaut  und 
auf  zahlreidien  Bahnen  in  Varwendnog  gt- 

uu]iinii'n. 

bU:  DoppelHanschen  der  Räder  breohan 
beim  Jjefahren  von  Weichen  und  StraAenSber- 
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-etzungen  s-ehr  leicht  und  entgleist  infolge- 
J^-^sen  der  Karren  häufig;  auch  die  Arbeiter 
wurdfU  öfters  dadurch  ge l!ihtii>  r,  (laü  sie  ihre 
Aufmerksamkeit  auf  den  Weg  und  eleichzc-itig 
auf  den  6.  richten  maßten,  oamit  oteser  .oicht  | 
aus  dem  Gleichgewicht  komme.    Di.-«-  f'liol- 
.-täiide  waren  Veranlassung,  dai»  iu  neuerer 
Z?it  solche  Karreu  ?ier,  nur  mit  Innenäansche  | 
Tefsehene  Bäder  erhalten,  woTon  zwei  aamt 
ihrm  Achsen  «hnehmbar  sind.  I 
Die  0.  dienen  dazu,  die  bei  den  Bahnwärtern  I 
lagernden  Schienen,  Langhölzer  u.  dgl,  rasch  1 
nnd  mit    weniger  Arbeitsaufwand,   als  dies 
^o^^t  bei  Bahnwagen  der  Fall  wäre,  zur  Ver- 
wonduDgsstello  zu  schaffen.    Nachdem  die  G. 
wej^en  ihrer  geringen  Höhe  leichter  zu  beladen, 
bezw.  za  entuden  sind  und  weniger  Betriebs- 
knft  erfordern,  so  fanden  diest>lben  rasche 
Verbreit unt-'.  G.  können  :iLi-r  aiioli  -An-  ^vhu'A] 
durch  Umki|>pvu  <iU!>  dini  (Jlci^  be^eiiigl  und 
an  der  Böschung  oder  im  Graben  gelagert 
Verden;  es  ist  mithin  deren  Yerweudnng  auch 
aus  Bfleksichten  für  die  Betriebssicherheit  em- 
pfehlonswert. 

Unter  G.  in  einem  andern  iSimi  rersteht 
man  die  SchiebebOhnen. 

(ileiKkrenznnjr.  s  Kr<^ujung«Il. 
Gleislegt'u,  ^.  ULtilau. 
Gleisplan,  Situationsplan,  Lageplan  einer 
Babnhofsaniage  (gewdhnlicn  im  MaAstao  1 : 1000). 
In  den  0.  ireraen  außer  den  gesamten  Gleisan- 
lagen au.  h  (Ii''  Unr>/rbauher?tellungen  (Brnrkt-n, 
Durchia;->c,  Kiinale,  die  Boschungsnächen,  Mate- 
rialgraben,  ZufahrtstraAen,  die  Einfriedigungen,  j 
die  Gruudeinlösuogsgrenxen)  sowie  die  Lage  der 
Hochbauten  und  deren  Abstand  von  den  nächst-  ' 
'iej,'tiitl»'ii   (ileisf-n.  die   Lage  und   Kntffrnung  , 
der  Kraiuxharhti'  voneinander,  die  fi  stsrehdiien  i 
Signale  u.  s.  w.  eingezeichnet.   Au;>  d>  m      ist  j 
g¥w<">}iLilich  auch  (Iii.-  Zrit  der  jeweiligen  Be-  I 
stiiii-iaufiiubuie  zu  crsthen. 

Die  Uauptgleise  sind  durch  stärkere  Linien  ' 
vor  den  Ifebengleisen  auszuzeichnen  un4  die 
Gleise  rersrhiedener  BahngeseUschaften  dorch 
Farben  vonciiKiiider  zu  unterscbf  idrn :  ausge- 
l'iihrte  Gleüe  sind  durch  volle  Linien,  solche, 
dereti  Herstellung  einer  späteren  Zeit  vorbehalten 
bleibt,  durch  punktierte  Linien  anzugeben.  Die  j 
Gleiso  sind  mit  fortlaufenden  Nummern  zu  be-  | 
/'•ichnen.   Der  G.  luiiij  alle  wicht iL,'>'rt  u  Miii^-e  j 
enthalten,  so  namentlich  die  Acbseuabätände  i 
der  Gleise,  die  nutzbaren  Gleislängen  von  Merk-  | 
zeichen  zu  Merkzeichen,  di».'  Al)t.  ihingszeichen  , 
iHekto-  undKilomtlLTitichcu),  du:  Krümmungs- 
|j  ilbmesser  und  Bogenenden  der  Bahnachse,  die 
^teigungsverhiUtnisse  der  Bahnhofgleise  sowohl, 
als  der  unmittelbar  ansehließenden  Strecken  u. 
s.  Vf.  F'^rner  müssen  die  Kri  Tiznngsverhältnl^sr' 
der  Weichen  (autergewöhnliche  Weichenanlagt-u 
sollen  gesondert  beschrieben  werden),  der  Durch- 
meeaer   der   Drehscheiben,    die    Breite  der 
Schiebebtthnen  u.  s.  w.  in  den  G.  angeführt  sein. 
Dif  ciiifachrii  \N'*'iclicn  iitif>:t  niiiu  durch  ihren 
Anfangs-  und  Endpunkt  zu  bestimmen,  ebenso  ist 
die  Lage  des  W^chenbocks  einzutragen.  Kin- 
fliehe  Gleiskrenziingrn  werden  meist  durch  zwei 
Dreiecke  mit  gemeinsamer  Spitze  dargestellt, 
welch  letztere  dem  mathematischen  Kreuzungs- 
puokt  entspricht,  «ihrend  durch  die  gegen- 
Bberliegenden  Dreieekseiten   die  Enden  der 
Kreuzungsblöcke  In  .■-tiuinif  sind  ;   dif  gleiche 
l)arstelluugswei&e  wird  endlich  für  jede  ein- 


fache englische  Weiche  festgehalten,  nur  daß 
noch  die  Angabe  der  Stellvorrichtungen  und 
eine  gerade  Verbindungslinie  zwischen  dt  u  •  ut  - 
gegengesetzt  liegenden  Zungenspitzen  hinzutritt. 

Gleissperren,  Sicherungstorkehrungen,  um 
KiMMibahntahrrpiipo.  di«»  in  nnb»^ab;<i.  hti^'f.-r 
\\\:Uq  in  der  Kichtung  gegen  ein  Hauptgleis  in 
Bewegung  geraten  sollten,  rechtzeitig  zum  Still- 
stand oder  zur  En^eisnng  za  bringen.  G.  werden 
hauptsiehlich  bei  Gleisansehlftssen  nach  iu- 
dn>rriol].  !i  All!:!-.'.'!!  und  bei  Ladegleisen  Im'^'.- 
stellt,  ohut:  iiucLsii  )it,  ob  selbe  auf  freier  Strecke 
oder  in  Bahnhöfe  einmünden.  Die  Nebengleise 
sind  in  fler  Itegel  mittels  einfacher  Weichen 
lüiv  Jlu  Haiiptgleisen  verbunden;  dadurch  ent- 
steht die  Gefahr,  dat  die  in  den  Nebengleisen 
Stehenden  Wagen  durch  unvorsichtiges  &>chie- 
ben,  dureh  Wind  und  dergleichen  nach  dem 
Ilauptglpis  zu  aldriuffti,  in  die  riuprenzting 
des  lichten  K<ium;>  hmeinragen  und  mit  den 
durchfahrenden  Zügen  aasammensfcoAen.  Zur 
Vermeidung  derartiger  meist  von  schweren 
Folgen  begleiteten  ZusaromenstSße  mQssen  die 
G.  m  •  iit-.[»rt  [  hl  nd.  r  Fntfernung  hinter  den 
Merkzeichen  der  Woichen  ausgeführt  werden; 
in  den  technischen  Vereinbarungen  des  V.  D. 
E.-V.  für  den  Bau  und  die  Hrfriebseinrich- 
tungen  der  Haupteisenbahnen,  Au.sgabe  18»l», 
und  in  den  Grundzügen  für  den  Bau  und  die 
Betriebseinrichtungeu  der  Nebeneiaenbahneu, 
Ausgabe  1890,  wird  in  §  Sl,  Absatz  4,  festge- 
s<tzr:  sind  in  tiiitr  Kntffrnung  von  min- 
dc>r>  iis    m  von  dtu  Mtikzeichen  anzubringen". 

Die  G.  bestehen  meist  aus  einem  wagerediten 
Sperrbalken,  welcher  höchstens  500  mm  quer 
üner  die  Gleise  mit  beiilen  Enden  au  zwei  senk- 
recht .-itelieudi'U  ."^'fiUzen  d-rart  belV>ti<,'t  ist, 
dal^  an  vlnev  drrs.'lhm  lifp  den  Bulken  um- 
greifende <pvTrl».in>  J>iif;-.i,  ,in  der  andern  ein 
Drehbolzen  für  di  '  w.i>,'<  rechte  Drehung  beim 
Offnen  der  Sperre  augtbracht  ist ;  die  Stützen 
sind  auLt  rludb  des  freien  Lichtraums  im  Boden 
befestiijt.  Die  Sicherheit,  welche  eine  solche  G. 
bietet,  ist  ron  der  pQnktliehen  und  sachgemißen 
Bedipiiiing  abhängig.  Mau  hat  daher  den  Sperr- 
bauui  derart  mit  Signalvorrichtuugen  in  Ver- 
bindung gesetzt,  daü  die  Freigabe  des  Haupt- 
gleises  zum  Befahren  der  Züge  nur  dann  mög- 
lich ist,  wenn  der  Sperrbanm  und  die  Anschlnß- 
wfii-hc  >iih  in  diT  richtigen  Lage  lnfindeiL 
Nachdem  dif  in  dienuag  derartiger  G.  mühsam, 
zeitraubend  und  ddier  auch  kostspielig  ist,  Ent- 
gleisung^wt  icheii  nur  auf  größen.n  liahnhöfen 
herzustclieu  sind  und  Schutzweicheii  mit  au- 
.schliel^enden  Stutzgleisen  zu  teuer  kommen, 
suchte  man  Vorrichtungen  herzustellen,  welche 
für  solche  Wdchen  eine  ähnliche  aber  selbst- 
thätige  Sicherung  schaff™ 

Eine  solche  Weiche  mit  selbstsohlieliender 
G.  war  in  Berlin  I8äl>  bei  der  Ausstellung  für 
Unfallverhütung  ausgeftihrt  und  zeigte  folgende 
Anordnungen : 

Durch  ein  Rohrgestänge,  wel' Ii>'s  von  dtr 
Weichenzunge  bis  zur  Gleiskreuzung  reicht, 
wird  ein  auf  Hebel  gestütztes  T'Elsen  an  der 
Innenseite  des  äulliereu  Schienenstrangs  bewegt; 
dktü  T-Eisen  reicht  von  der  Gleiskreuzung  ois 
hinter  das  Merkzeichen  der  Weiche  und  wird 
iiei  geöffneter  Weiche  in  der  tiefsten  Lage 

? gehalten,  bei  geeehlossener  Weiche  auf  die 
löhe  der  SchiiMif iiolif rkanff  jrfhohfn.  I-i-tztere 
Bewegung  ist  unmöglich,  solange  ein  Wagen 
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öb«r  dem  T-Eisea  steht»  weil  diese«  wegen  der 
darüber  befindlichen  Spitrkrftnx»  der  Rftder  nicbt 

l-i'hoh"[i  w.'fi!fta  kann;  es  kann  ilalu  f  in  diesem 
Fall  auch  die  Weiche  nicht  mugt'.^t«ilt  werden. 
Die  Sperrung  des  Gleises  duroh  Vorlegeklötze 
win!  M.iiinreh  bewirkt.  daJi  eine  Verbinduni,'  mit 
dem  T-lIij>en  als  .Schiebestange  zur  lieweguag 
der  Sperre  dient. 

Die  beiden  Holzklötze  werden  auf  starken 
flaeheiMn  befestigt  nnd  sind  mit  einem  xwi- 
schon  den  Schir-tipn  !ir'„'pntlf^n  l^oppt^lwinkel 
Terbiinilffi  Dii-  Holzklötze  werden  beim  Offnen 
der  \V<  :.  h-  auij.  rhalb  dos  Lichtntums  gehalten 
und  mit  dem  tichUeüen  derselben  auf  die  Schie- 
nen geschoben  und  dureh  den  eisernen  Rahmen 
unverrückbar  festgehalten. 

Eine  Drahtleitung  bildet  die  VerLimdung 
twischen  der  Weichenscbubstange  und  dem 
R  iliiihofsabschluftsignal  in  der  Weise,  daü  beim 
Oliuen  der  Weiche  in  das  Nebengleis  die  Stell- 
vorrichtung des  Abschlulitelegraphcu  durch  Kie- 

felrerschlui«  auf  Halt  geriohtet  wird;  s.  Central- 
latt  der  Battverwaltang»  18^9,  S.  l^S  und  29o. 


 et 


Ftff.  107». 

(vleisverbindnng.  I>a  die  Eiseubahnfalir- 
senge  dnrcb  die  Spnrkrinze  ihrer  Bäder  auf 

den  Schieucnstriin^'cn  gefiihrt  werden,  so  sind 
besondere  Vorkehrungen  notwtiidig.  um  die- 
solbfU  lum  Zwt'ck  des  Auswcit  hens  utler  Üb^ 
hoh-uH  von  eint-m  <tleis  auf  ein  anderes  zw 
bringen,  oder  sie  in  einem  und  demselben  Gleis 
um  ihre  lotrechte  .\chso  zu  drehen.  Hierzu 
divnen  Weicbeu,  Drebsülieiben  und 
Schiebeböhnen;  s.  die  betreffenden  Artikel. 

.Mitttlü  der  er.-fiTcu  konm-n  zusamaien- 
haugende  Wagcurcilien  die  Gleise  wechseln, 
dagcircn   gestatten  Dn'hsihoibeti    und  Srhiebe- 

bttbnen  nur,  einzelne  I\  Im  /'  uge  oderböcbstens 
eine  mit  ihrem  Tendei  l'  kiqmelte  Lokomotive 
gleichzeitig  uinzusi  tzcn  ;  zum  Drelien  der  Fuhr- 
werk*; im  »elbcn  Gleis  dienen  nur  die  i»reh- 
scheiben. 

a)  OleiiJ Verbindung  mi  ttels  Weichen. 
D»T  einfachste  und  besonders  häufig  vor- 
kommende Kall  ergiebr  sich,  wenn  aus  einem 

«geraden  Gleis  ein  anderes  mittels  einer  ein- 
aehen  Weiche  abzweigt  nnd  dann  unter  einem 
bestimmten  Winkel  (gewöhnlich  gleichlaufen<l 
mit  dem  ersten)  weitergebt.  Nach  Fig.  1U77 


vcrli&t  das  abzweigende  Gleiä  II  das  Haupt- 
gleis lunter  dem  Kreuzungswinkel  er;  diehter- 
duroh  bestimmte  Richtinii;  ist  für  ilen  Kdl. 
daö  ersteres  in  dem  Abstand  a  gtei'  hhiufond 
mit  1  weitergeführt  werden  soll,  durch  Ein- 
schaltung eines  Kreisbogens  vom  Achsenhalb- 
messer r„  und  dem  MitteluunkLswinkel  a  abzu- 
ändern, und  es  findet  nafib  Fig.  1077  die  ein« 
fache  Beziehung 

a  —  ,«  =  .«  cfl*  «  -j-  /i,  «I»»  a  4"  r,  (1  —  cos  a) 

statt  (2  X  die  .Spurweite  und  h,  die  zwischen 
dem  mathematischen  Knuzunggpunkt  und  dem 
Bogenanfang  gelegene  gerade  Strecke),  woraus 
eine  Gröf^e  berechnet  werden  kann,  sobald  alle 
übri.^'- n  ^iijfl. 

Ein  anderer  Fall  ist  der,  daü  zwei  gerade, 
meist  gleichlaufende  Gleise,  welche  sich  nach 
beiden  Seiten  hin  unbestimmt  weit  •"T'^treckiii, 
untereinander  durch  einfache  Weichen  ver- 
bun<ien  werden  sollen.  I>ie  hierzu  erforderlichen 
einfachen  Weichen  i Ausweichungen)  können 
verschiedene  KonstruktionsTerbSltniss«  haben, 

am  häufigsten  aber  wer- 
den sie  einander  gleich 
sein ;  dann  handelt  es 
sich  einfach  darum,  die 
Länge  des  geraden,  zwi- 
schen (l:<-'ii  Wt-iehfU 
erforderlichen  «Verbiu- 
dungsgleises*  zn  be- 
stimmen. 

Sind  /  uud  //  (Fig. 
107s)  die  beiden giT.iden, 
hier  parallel  zu  einander 
gedachten  Gleise  mit 
dem  .\chsenab^tand  a 
und  dienen  zu  ihrer  Ver- 
bindung die  beiden  ein- 
fachen Weichen  mit  den 
Mittelpunkten  iV, .  Jf, 
und  dem  gleichen  Kreu- 
7,nngswinkel  n,  ist  wei- 
ter di»'  i^änge  des  gt^raden 
Stüi'ks  zwischen  dem 
Kreuzungspuukt  und 
dem  Wcichenende  bei 
jeder  derselben  hj  und  wird  das  gerade  Ver- 
bindungssttick  zwischen  ihnen  mit  m  bezeicb* 
net,  so  gilt  die  folgi-nde.  aus  der  Figur  obne 
Schwierigkeit  abztdeseiuie  Gb-ichung 


»M-f  2fe,a3S 


a  —  2  .V  —  '1  s  cos  tt    «  —  2  / 


sin  u 


sni  a 


ttja 


aus  welcher  ebenfalb  eine  der  Größen  unzwei- 
deutig bestimmt  ist.  sobald  alle  anderen  nnab- 
änderli<  h  gegeben  oder  eiitsprflohend  angenom- 
men worden  sind. 

E>a  dei'  Kreuzungswinkel  <t  wi-hnlich  nur 
zwisi  hen  5  und  0*  beträgt,  so  fällt  die  Gesamt- 
länge der  Anlage  sehr  bedeutend  aus:  beispiels- 
weise berechnet  sich  mit  ^/a  —  und  o  =  4 
die  Län;;e  des  geraden  Gleissiiii  k-  m  —  11.43 
und  die  ganze  Länge  zwisi'li!  u  dt  ti  beider- 
seitigen Weichenanfringen  zu  71,0  m.  Bei  grö- 
ßeren Werten  <l<'s  Glei^-abstands  a  kann  es  des- 
halb wiin-i  benswert  sein,  l.:u)ge  der  Anlage 
mittels  eingelegter  Qegenkriimmuugen  abzu- 
kürzen. (Eine  Berechnung  dieses  F^db  siebe 
unter  anderm  in  Loewe,  Schienenweg  der 
Eisenbahnen,  Wien  18ö7,  S.  3G3). 
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B«i  der  in  Fiff .  1078  davfMteUten  Tarbindmig 

iweier  gerader  Gleisp  können  nur  die  die  "Weichen 
spitz  oefahrenden  Züge  einen  Gleiswechsel 
aosfnlmn,  ohne  dabei  Rückwärt^bewegungen 
vocnduiMn  la  mässen.  Die  von  recbt^j  nach 
finks  im  Oha  J  ankommenden  Ffthneuge  z.  B. 
müssen  zaniohat  über  die  daselbst  befindliche 
Weiche  (Wechsel)  hinausfahren,  nach  deren 
Umstellung  rückwärts  duroli  das  Ausweichgleis 
und  die  im  Gleis  II  liegende  Weiche  hinweg 
und  erst  nach  Umstellung  der  letzteren  im 
Gleis  II  in  der  ursprünglic-hen  Richtung  weiter. 
OnUiet  man  auCer  den  beiden  Weichen  mit 
ihrem  Verbindungsstück  (Fig.  1078)  noeh  ein 
solches  unter  .sich  verbundenes  Paar,  jedoch  in 
amgekehrter  Lage  nach  Fig.  lu79  an.  so  ent- 
steut  eine  nene  Art  der  G.,  welche  öfters 
Krenzweiche  genannt  wird.  Die  beiden  ur- 
sprünglich V(>rh;iiui<  ni  ii  Gleise  I  und  II  ken- 
nen (laboi  ])anilli'l  s>'in,  oder  einen  spitien 
Winkel  miteinander  bilden. 

In  häitm  FUlen  stdlt  sich  die  Bechnnng 
tiemlich  einfach.  Bemerkenswert  ist  nur  noch, 
daß,  wie  bei  1,  *i,  3  und  4,  so  ;uich  bei  5  imd  G 
•  infacho  (spitze)  Kreosongen.  <i:igegen  bei 
7  und  8  Doppelkreuzungen  entstehen*  — 

In  Fig.  1080  ist  wieder  ein  anderer, 
allerdings  selten  vorkommendir  Fall  t"  - 
zeichnet,  wobei  zwei  unter  einem  spitzen 
Winkel  sich  schneidende  Bahngleise  /  und 
II  durch  vier  einfache  Weichen  und  zwei 

«crade  Zwischenstiieke  untereinander  in 
'erbindung  gesetzt  wci  den.  .\us  demselben 
entsteht,  l^i  hinreichender  Kleinheit  des 
Winkels  die  sehr  häufig  verwendete 
-I  >t,'t  n annte  englische  W^eiche.  wenn  man 
die  vier  einfachen  Weichen  (Wechsel)  so- 
weit zusammenzieht,  daß  je  eine  Zungen- 
Schiene  derselben  innerhalb  des  beiden 
Hauptgleisen  gemeinschaftlichen  Kaums  zu 
liegen  kommt.  Näheres  hierüber  siehe  im 
Artikel  „Englische  Weichen".  Besonders 
hftofiff  tritt  die  Notwendigkeit  ein,  mehrere 
jreratli'.  glei«  hlanfeiide  Bahuhofsglei-e  an 
ihren  Enden  miteinander  so  zu  verbinden, 
daA  sie  von  gansen  Zügen  befahren  werden 
können,  oder,  mit  anderen  Worten,  aus 
einem  geraden  Gleis  eine  Anzahl  gleichlaufMider 
gerader  Gleise  zu  entwickeln.  Die  Lösung  dieser 
Aufgabe  erfolgt  gewöhnlich  in  der  Art,  dal> 
nun  ans  dem  ersten  Gleis  ein  sogenanntes 
Stamm-  oder  Muttergleis  mittels  einer  einfachen 
Weiche  abzweigt  und  in  dasselbe  die  Parallel- 
^eise  wieder  mit  HUfe  dnfuher  Weidm  dn- 

Die  im  vorstehenden  fOr  gerade  Bahnhofs- 

gleise  besprochenen  Verlii  mi  n  hl' sarton  treten  in 
Ihnlicher  Weise  bei  gekriiiumien  Gleisen  auf. 
Eb  kann  sich  beispielsweise  danun  handeln, 
an»  einem  solchen  in  der  Krümmung  liegenden 
Glei.<5  eine  Abzweigung  nach  der  einen  oder 
inderen  Seite  hin  mittels  Kurvenweichen  zu 
bewerkstelligen  und  sodann  in  eine  gegebene 
{terade  Biehtnng  oder  eine  bestimme»  Aurre 
einzinnruiden.  Auch  kommt  e.s  vor,  (l;tC)  /wischen 
zwei  gekrUmmt^u,  in  der  Regel  au.s  demselben 
Mittelpunkt  beschriebenen  Hauptglcisen  ein 
Verbindnngsgleis  anzulegen  ist,  welches  cben- 
faUs  ans  xwei  einfachen  Weichen  und  einem 
Zwischengleisstück  besteht 

In  allen  diesen  Fällen  bandelt  es  sich  su- 
aichat  darum,  die  Absweigungtstallen  an  den 


vorhandenen  Gleisen  zu  bestimmen  zugleich 

mit  der  Rifhtung,  in  weihe  die  Sehonkel  d.'s 
Kreuzungsblocks  zu  liegen  koaimen.  Es  empüehlt 
sich  dabei,  zuerst  in  einer  Zeichnung  die  Mög- 
lichkeit einer  gewünschten  Anordnung  zu  unter- 
suchen und  dann  erst  die  Ahxweigungsrich- 
tungen  durch  Rechnung  festzulegen.  Nach  diesen 
Vorbereitungen  verbleibt  in  den  meisten  Fallen 
nur  noch  die  geometrische  Aufgabe,  zwei  ge- 
gebeno  gerade  Richtungen  durch  eine  einfache 
oder  eine  Gegenkurvc,  oder  aber  eine  j^egebene 
Gerade  mit  einem  festliegenden  KreisDOgen  ni 
verbinden. 

h)  GleisTerbindnng  mittels  Dreh- 

s  eil  e  i  h  eil. 

Sollen  mehrere  gerade,  einander  gleichlau- 
fende Gleise  (/,  II,  III  in  Fig.  1081)  mit 
Drehscheiben  unter  einander  in  Verbindung 
gesetzt  werden,  so  ordnet  man  quer  zu  den- 
selben ein  Drehscheibenglcis  (/]')  an  und  ver- 
legt in  jeden  Durchschnittspunkt  desselben  mit 
den  vorgegebenen  Gleisen  eine  Scheibe.  ESn 
Fahrzeug,  welches  aus  dem  Gleis  /  nach  //über- 
gehen soll,  wird  auf  die  in  I  beüudliche  Scheibe 


Fig. 


geschoben,  von  da,  naehdem  diese  nm  tHjo  gedreht 
worden,  auf  dem  Drehscheibenglcis  iV  bis  zur 
zweiten  Scheibe  bewegt  und,  nachdem  auch 
letztere  eine  Vierteldrehung  ausgeführt,  in  das 
Gleis  //  überstellt.  Bei  hinreichender  Grote- 
der  Gleisabstäudc  a  wird   man    das  Dreh- 


Pfg.  loei. 

Scheibengleis  senkrecht  zu  den  gleichlaufenden 
Gleisen  annehmen,  im  anderen  Fall,  wenn  die 
Scheiben  hierbei  nicht  Platz  finden  wurden, 
schief  zu  denselben  oder  am  Ii  /.ickzacklormig. 

Statt  dessen  kann  es  zweckmäl^ig  sein,  sämt- 
liche parallele  Gleise  anf  einer  duigen  Dreh* 
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seh«ibe,  derm  Mittelpunkt  O  in  der  Acbw  eines 

dieser  Gleise  anfri-Tiommen  wird,  nacli  Fi?  1082 
zusHmiuenziiföhioii.  Letzteres  bleibt  luuüiiich 
gende,  dagegen  niiiD  bei  jedem  der  übrigen 
Qldse  di«  uraprüni^lichc  Bichtunf^  durch  £iu- 
sebaltan^  eines  Kreisbc^ns  soweit  abgeändert 
werden,  (ht  d'iv  Arlix  diwch  den  Sclieibenmittel- 
punkt  hinciurchgeht.  her  Halbmesser  des  ein- 
zuschaltenden Bogens  kann  bei  der  geringen, 
in  Drehseheibengleisen  üblichen  P'ahrgeschwin- 
digkeit  ziemlich  klein  (etwa  bis  ir>0  m)  ange- 
nommen werden;  doch  darf  der  Bogen  nicht 
am  £>cbeibearand  ausohließen,  sondeni  es  soll 
2wiscben  beiden  ein  gerades  Stüde  yon  unge- 
fnhr  l  m  Länge  liegen,  d  imit  die  Fahrzeuge 
beim  P'iufabreu  auf  die  Seheibe  kein  Bestiebeu 
zur  Veränderung  ihrer  Bewegungsriehtung  mehr 
haben. 

Ist  ♦•  der  Halbmesser  der  Scheibt»,  k  die 

Liinu'''  il  "  geraden  üleisstüeks  vor  di-m  Si  lii-Iljen- 
raud  und  a  der  Abstand  je  zweier  der  ge^cbeneu 


Oleisp,  heiüt  ä,  der  Mitteipuuktswinkel  und  f  „' 
der  Ach.seuhalbmesser  des  in  das  (jleis  /  ein- 
zuschaltenden Bogeustücks.  so  ergicbt  sieh  aus 
der  Fig.  10(»2  ohne  weiteres  der  Zusammen- 
hang 

.   .  2« 

Stu  9,  =  V- 

oder  ^  

-  (r + Jl)  +  K  (r4-  ky-^  2  o  (2  r/ — 2  a) 
2  2     —  2  « 

und  ak  Entfernung  des  Scheibenuiittelpunktä 
Ton  dem  Bogenende 

«  s=5  (r  +  ir)  «of     +  r,* .  sin  d,. 

In  manchen  Füllen  ist  es  erwünscht,  die 
Anlage  »o  kurz  wie  möglich  zu  machen;  man 
wird  dann  für  r„'  und  k  die  Itleinsten,  noch 
zulässigen  Wert-  aniK-hmen,  mit  deusrlben  und 
für  die  von  vornherein  gt*gebeuen  Werte  von 
r  und  a  d«ii  Winkel  ii  und  hierauf  die  L&nge 


e  berechnen;  die  Form  des  äußersten  Pjrallel- 
gleises  wäre  hiermit  festgelegt.  Bezüglich  der 
übrigen  Gleise  könnten  sodann  noch  mehr  «d?r 
weniger  willkürliche  Voraussi:>tzungen  gemacht 
werden.  Für  das  zweite  Gleis  der  Ftg.  lOdi 
z.  B.  konnte  man  die  Betd-immnnjr  treflVti.  daS 
auch  bei  ihm  ili''  L'l-  i  •Ii  iriMC-  Sri---.  /  \vi  •  Uim 
ersten  vor  d -i  .Seheibe  einzuschalten  und  das 
Bogenende  //in  denselben  Abstand  {e\  wie  I 
vor  dem  Soheibencentrura  zu  legen  sei.  Hiermit 
aber  wäre  die  Form  des  zweiten  Gleisp>  un- 
zweideutig bestimmt,  indem  der  Halbtuesst-r 
des  anzuwendenden  Bogeus  aus  der  GieicboDig 


2a 


und  sein  Mittelpimktswinkel  ans 


2 


2  r»"  -  a 


c  -j-  r  —  k 

gefun*!' n  wurde. 

l>,i  mit  der  Form  der<;ici>;e  auch  die  Kreu- 
zungen der  Schienenstrange  nach  Lage  iiij'i 
Winkelwert  festgelegt  sind,  s«  «tiro  schlieijli'  h 
noch  zu  untersuchen,  ob  die  Ki'euzungspuukt- 
nieht  etwa  unerw&nsehter  Weise  in  den  Bopn 
zu  liegen  kommen.  Diese  Untersuchung  ist  olin>' 
iichwierigkeit  ausführbar:  wurde  z  B.  derKreu- 
zungsjKUikt  A'.  lies  geraden  mittleren  und  d»«> 
ihm  zunächst  neündlichen  <ilei-es  noch  iui:  r- 
halb  der  geraden  Strecke  k  liegen,  etna  in  de;' 
Kntfernung  x,  vom  Bogeoanfang  entfernt,  m 
fände  statt 

.T,  SB  (i-  j.  k)—9.  coig 

wobei  H  die  halbe  .Spurweite  I  tl  :ntT,  und 
eben-"  erhielte  mau  für  den  betreffenden  Abstand 
des  Kreutungspunkts  A'|  der  beiden  iuCerai 
Gieiüe 

«',  =  ('•  +  *)  —  ».  coig  Y  (<,  —  ifh 

Man  braucht  also  nur  n  ii  lizusehen,  ob  x, 
und  X,  bei  der  gewählten  Form  der  Gleiie 
positive  "Werte  besitzen  oder  nicht,  und  wenn 
ersteres  der  Fall  wäre,  die  Große  des  Kreu- 
zuiijL'swinkels  {6^  —  d^|.  bezw.  festzuhalfeu. 
Fit  1-  11  dagegen  .r,  und  .»',  negativ  au.«,  so  wünie 
dies  darthun,  daß  bei  der  angenommenen  Gleit- 
form die  Sehenkel  der  Krenzunpbldcke  wenig- 
stens zum  T«  il  g-'krnmmt  -nn  mftMen,  was  IB 
der  llegel  veruji'  d'  u  werden  .>oll. 

Um  dies  sicher  zu  vermeiden,  wird  man 
öfters  von  vornherein  die  Bedingung  dahiL 
stellen,  daC>  sämtliche  Durchschneidutigen  zweier 
Schienenstränge  unter  gleichem  Winkel  (in  der 
Geraden)  erlbigen  uud  dabei  vielieicbt  auch 
vorhandene  Kreusungsblöcke  von  einem  be- 
'itniuten  Kreuzuügsv«-hÜtnb  tur  Yerwendnqg 
kommen  sollen. 

Gellen  von  einer  Drehscheibe  bestimmter 
Gi  oC-e  eine  Anzahl  gerader  Gleise  sLraklettförmig 
aus.  so  kann  die  Frage  aufgeworfen  werd<»B. 
welchen  Winkel  zwei  Nachl'  Ui.'!  ise  miteinander 
einsrhlieijeu  müss<-n.  wenn  Durchkreuiungeü 
ihrer  SchienenstrHuge  nicht  mehi-  auftreten 
sollen.  Dieser  Grenzfall  ist  offenbar  ge- 
geben, wenn  üiuh  auch  Fig.  lUs^J  di«  fraglicheij 
Stränge  mit  ihren  Köpfen  am  Bcheibennod 
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gerwk-  berühren.  Für  die  Bn  /-  des  Schienen- 
«opfSi  die  Spurweite  2  »,  dm  Hali)ui>  >s.'r  /  der 
Orehseheibe  und  den  Winkel  (f  der  >;uchbur- 
gldse  gilt  offenbar 

i  r 

Sobald  die  hierdurch  bestiminte  WinkelgröCe 
nicht  erreicht  wird,  i-vM<:t  .iiic  D  iircb  schnei - 
dunf  und  es  ist  dauu  die  Lage  de»  uiatbe- 
mat]-  Ii.  a  K i easungspunkts  ohne  Schwierigkeit 
2u  berechnen. 

c)Glei8Terbinduog  mittels  Sohiebe- 
b&hnen. 

Die  Verwendune  vuu  Sdii.  bobübn.  u  zur 
verbinduug  der  fiuinhofsgleise  i^est.iltet  sidi 
aoeh  einfacher  wie  jene  dt-r  Dn-bsi  b-  ibfii.  da 
M  lieh  dabei  nur  um  g«.T.id>'.  trb-irbl.iulVude  i 
GWse  b.ind.It.  Die  auf  der  Si.hl.'  rin,^r  Gnibe  '■ 
oder  aber  ungefähr  in  Plauiehöhe  verlegten  1 
Btthnengleis.'  (1,  2,  8  in  der  Fig.  1084)  werden 
niter  W  zu  jenen  fferb^htot ;  auf  ihnen  howvi^t  \ 
sich  die  Bühne  mit  (b-m  ibr  aufgebgerti'ii  (ib  is-  I 
stück  in  stets  j.;ir,ill  Lt-  I.u^je.  Soll         rin  j 
■■Ulf  dem  Gleis  /  Steheuder  Wagen  na.  b  IJ  ge- 
bracht werden,  so  schaltet  man  die  Bühne  in  I 
/ein,  bringt  den  Wagen  auf  difsolb.',  v- rschiebt  , 
sie  alsdami,  bis  das  auf  ihr  liegende  Gieisstück  | 


matischen  Erencungspuiikte  und  a  der  ursprung- 

lichf  Achsenabstand  der  beiden  (Jleise,  tndlirb 
rj'  und  r,"  die  Achsenhalbniesser  der  beiden 
eingeschalteten  Kreisbogen,  so  erhält  man,  da 
deren  Mittelpunktswinkel  gleich  a  'ut,  die  ein» 
fachen  Beziehungen 

2««w  +  ^-f  (r„' +  «)  il—cosu)-\-h.8intt 
a  —  2s  =  (ro"  — .s)  Ii  —eo»a)'\'hf8tuu 

und  hieraus  für  die  llalbmesser 


,  2  8  —  «•  —  b  —  /<,  Hin  t< 


—  9 


1  — COS« 

„      a  — Sa  —  h,8ina  , 

»0  -         i  —  cosa 

Als  fest  gegeben  .sind  s,  h,  w,  a  und  a  zu 
betrachten,  während  von  den  4  Größen  r^'.  r„", 
/<,  und  It^  je  nach  den  besondt'ren  V.  rbältnissi  u 
zwei  zu  wählen,  die  beiden  auderen  sodauu  zu 
berechnen  sind. 

<;  finden  lu  dopi'''lj.'liMsigon  Babni'U  Ver- 
Wfiidun;,'  bei  Herstellung  griiDi-rer  Kunstbauten, 
wie  Brücken  u.  dgl.  Der  Betrieb  dorsi  lb- u  ge- 
währt bei  Auwendung  entsprechender  SignaJ- 
Torrichtungen  größere  Sicherheit  nls  andere 
in  di-ra:  tij^'.'U  Kalli-n  v-TWondetf  llilfsuiittel, 
wie  bchiebebühneu,  Weichen  u.  s.  w.  Loewe. 


Piff.  lOM. 

ala  Teil  des  Bahuhofsgleises  11  erscheint  und 
schiebt  alsdann  den  Wagen  auf  das  Gb  is  II. 

LItterafur:  Ernst  &  uottsleben,  Handbuch 
für  (ileisanbigen  u.  s  w  .  Wien  isTl:  Wiuklcr, 
Vorträge  über  Eiseubahabau,  2.  Heft,  Die 
Weichen  und  Krenzungen,  in  3.  Auflage  von 
l^tein'T,  Prag  Loewe.  D^  r  Si  bii  ucnweg 

der  Ki-  ubabui'M,  VIII.  Bd.  der  Bibliothek  des 
ESsenbabuwcsens,  Wien  1887.  Loowe. 

(tleisverschlingang,  eine  Anordnung  bei 
einer  Doppelbahn,  wodurch  streckenweise  nur 
'b-r  b'.iuMi  fin-  i-iu  Gb^is  benötigt  wird,  (diiii' 
daß  (ii--  l'.  i.b'U  Gleise  mittels  Weichen  wirklich 
in  V.  ilr  II  iim^'  miteinander  treten  und  ein  Über- 
gang der  Fahrreuge  Ton  dem  einen  auf  das 
andere  (Jleis  möglich  wSre. 

In  Fig.  l"."'.^  ist  eine  solclu'  Ani>rdnung 
dargestellt;  mau  legt  hiernach  innerhalb  der 
tu  Terengenden  Stelle  die  beiden  Gleise  sowdt 
ineinander,  daD  zwischtii  den  entsprechenden 
öchiencüstiriiigt  u  nur  eine  S;>urk ranzrinne  .sich 
befindet  un  1  bi  uirkr  Übergang  in  die 
I>oppelbahn  durch  2\vei(iegeukrüinmungen,wobel 
rieh  beiderseits  eine  einfache  Kreuzung  ergiebt, 
welche  die  Einlegung  zweier  Herzstücke  erfor- 
dert. 

Heißt  2  k  die  Spurweite,  d.  h.  die  lichte 
Hnnore)  Entfernung  der  beiden  Sfrängf  eiu'-s 
•ileises  voneinander,  h  die  Breite  des  ^?cbieufn- 
'-"jil-.  tr  jene  der  .Si»urkiaiiznuU''ii.  aui'tn-dem  « 
der  Kreuzuugswinkcl,  /'j  und  /i,  die  Länge  der 
feraden  Strecken  xn  beiden  Seiten  der  mathe- 
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Gleitbahnen  (CAejHiiw,  m.pl.,  tle  fer  filis- 
sauts),  Bahnen,  deren  Spur  aua  breiten  Flach- 
ei<;fnstreifcu  gebildet  wim,  über  welche  die  mit 
gbttr.'ii,  scbubartigeu  StfltMD  Tcrsehenen  Fahr- 
zeuge bewegt  werden. 

Bereits  im  Jahr  1854  hatte  der  Mechaniker 
Girard  (ii--  Idcf  gefaDt.  i-iiien  Wagen  auf 
Eis«-ii>icbifnt"a  dadurch  leicht  und  sebnell  be- 
weglich zu  machen,  daß  die  Beibung  der  schuh- 
artigen bttttzen  durch  eine  zwischen  Schuh 
«nd  Schiene  gebrachte  dnnne  Schicht  von 
Druckwasscr  fa--f  voll -tfindig  :iufg>-boben  wird 
Der  Wagi'U  ^^iliw iiiiint  od'T  schwebt  gewisser- 
maßen auf  <  iu'  lu  I  nf  s]in  .  li.'iid  sta.rk  gepreßten 
Geniisch  von  WasM  i  und  Luft  I»ie  seit  dem 
Jahr  t!s(52  zwischen  Bmii  uud  lluugival  hei 
Paris  aiigestellti-n  Versuche  wuiib  ii  ls7o  durch 
die  kriegerischen  Ereignisse  unterbrochen. 

Ein  ehemaliger  Alitarbeiter  GIrards,  der 
Mechaniker  Barre,  verbe-,-(.rfe  \ve>.entliche 
Teile  dieses  Svsteius  und  veranliiHe,  da£< 
in  Paris  M'iiQ  ein«'  i'»'»  m  lange  Probestrecke 
ausgestellt  und  in  Betrieb  gesetzt  wurde.  Die 
Wagen  ruhten  auf  Stützen  und  dic.<e  vermittelst 
Sebiibeii  auf  ü'Jo  nun  lireiten  n-Ei>enst  liieneu. 
In  der  Einrichtung  des  die  Keibung  verhin- 
dernden Schubs  liegt  das  wesentliche  Merkmal 
df>  Sv-^teIn-.  Der  iiber  der  Sehieue  liegende 
Schub  bildet  einen  diebt  uui>thlogsenen  Hohl- 
körper, in  welchen  das  gepreßte  Wasser  durch 
eine  oben  angebrachte  Öffnung  mittels  der 
Leituugsröhrai  eingeführt  wini  und  dort  die 
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Luft  zusammeudrüokt.  Iti  ihr  Auflagerfläcbe 
des  ^uhs  angebrachte,  aufeinanderfolgende 
Billen  T«niimdwni  (Be  GMcbwindigkeit  des 
ausquellt'Uilrii  Wa-ssers.  Diese  Einrichtung  be- 
wirkt, d<a^  U«!r  Wagen  fa.st  ohne  Reibung  Uber 
die  Schienen  gleitet  und  durch  den  geringsten 
Anstoß  in  Bewegung  gesetzt  wird. 

Die  Fortbewegung  des  Bahnzugs  geschieht 
ebenfalls  durch  Drackwasser  in  einer  Weise, 
welche  an  die  Bewegung  der  Torbiuevider  er- 
innert. In  gewissen  Entferniing«n  stehen 
zwischen  dem  Gleis  Wasserspeier  aus  finrr 
unter  dem  Gieiä  siuf  dessen  ganzer  Lange  m- 

f «ordneten  Druckrohrleitui^  henror,  jeder  dieser 
Wasserspeier  sendet  einen  wagerechten  Wasser- 
strahl nach  einer  unter  den  Fahrzeugen  ange- 
hiaihton  StüCsrhaufolstange,  welche  auch  als 
geradlinig«^  Turl>iuy  bezeichnet  wird.  Das 
öffnen  niui  J^i  hlicüen  der  Wa-sserspeier  erfolgt 
selbstthätig  durch  den  Uufenrii  u  lialmzng.  Für 
jede  Fahrtrichtung  ist  eine  bi-suuilcie  Reihe 
solcher  Speier  und  demgemäü  die  Ausbildung 
der  Treibstange  als  Doppelturbine  notwendig. 
Es  müssen  soriele  Wasserspeier  vorbanden  sein, 
Jat  jcdf-r  Zug  auf  einen  folg-  nd-  n  Ansatz  trifft, 
wenn  er  dm  vorhergehenden  vtrlalH.  Würde 
beispielsweise  ein  Zug  HO  m  hing  s*  in,  so 
müßte  alle  79  m  ein  Wasserspeier  für  jede 
Fahrtrichtung  vorhanden  sein  und  es  würden 
ilif  Züge,  von  derselben  treibenden  Kraft  be- 
weg]^ die  gleiche  Geschwindigiceit  erhalten. 

Un  «ntwdehmde  Wasser  wird  gesammelt 
und  den  Pnirkpumpen  zugeführt,  wlIi  li>-  es 
wieder  in  die  Leitung  pressen;  gegen  das  Ge- 
frieren des  Wassers  wird  eine  BeimisdnmgTou 
7»  Glycerin  oder  '/t  Clüormagnesium  vorge- 
sclilagen.  Das  Bremsen  erfolgt  sehr  rasch  durcli 
Ab^p'-ming  der  Zuleitung  des  Drurkwassers 
zum  Gleitschuh.  Auiier  dieser  sicheren  Brem- 
sung werden  noch  als  Vorteile  der  G.  bezeich-  : 
not:  die  ruhige,  keinen  StöCnn  und  .Sihwan- 
kui^eu  unterliegende  Bewegung  uud  \  ermcidung 
der  von  Ruß,  Rauch  und  Flugasche  herrühren- 
den Belästigungen.  Die  Fahrzeuge  erhalten  keine 
Aclisen  und  Kader,  werden  duer  leichter  und 
'■rfordcni  geringere  BetriL-b-kosten ,  ebenso  ent- 
talit  daü  Bi'Uungsmattrial  für  den  Oberbau, 
nachdem  der  Bahnkor!»tr  betoniert  werden 
muß.  Dir  erreichbare  (icscbwindigkfit.  w^ddu- 
deü  Zugta  gegeben  werden  kann,  wird  iiut' 
•200  km  pro  Stunde  angegeben.  .Vis  Mängel 
können  bMeiobnet  werden:  die  hohen  Baukosten, 
die  Heng«  des  notwendigen  BetriebewssMrs, 
die  Wirkung  des  Frostes,  die  schwierige  Be- 
dienung der  Tielea  Hähne  und  die  Haltung  des 
Dru«  kwas^^ers  im  Zug. 

Offenbar  kann  aus  einem  so  kleinen  Ver- 
such, wie  er  auf  der  I'ariser  Weltausstellung 
vorgeführt  wurde,  noch  kein  Schluß  aut  die 
praktische  Verwendbarkeit  der  G.  gezogen 
werden.  Für  Drahtseilbahnen  im  Gebirge  sowie 
für  Stadtbahnen  könnte  der  Ei-satz  der  Kader 
»utvr  Umständen  viele  Vorzüge  bieten. 

Die  Gosell^chat't  /.ur  Schaffung  von  G.  be- 
absichtig^ beim  Couiieil  municipal  von  Pari^ 
um  die  Konzession  fQr  eine  durch  Lufidmclc 
bewegte  B.'ihn  nach  üireni  System  einzu^rhi  eiteti ; 
diese  Linie  soll  eine  Lauge  von  H  kui  «-rhalten 
und,  vom  Place  Clichy  ausgeheud,  nach  Vilett« 
unter  dem  Fu&weg  der  äußeren  B  iiilevards 
führen.  Nach  dem  vorliegeiideu  KuLwurf  soll 
in  jeder  Minute  ein  Zog  abgehen  und  die  Be- 


förderung von  12  out)  Fahrgästen  in  der  Stunde 
möglich  sein,  die  Wenausstellung  in  Uli» 
cago  1898  soll  eine  doppelgleisige,  1800  m  bujge 
G.  4,9  m  hoch  auf  Viadukten  hergestellt  werden. 
Die  Züge,  aus  ö  Wagen  bestehend,  sollen  ia 
Abst&nden  ron  80  Sekunden  folgen. 

Herr  Maniguet  soll  das-  System  Girard 
neuerdings  in  verschiedener  Hin-^icht  verbessert 
haben  und  -  s  soll  nun  na<-h  seinen  Anordnungen 
eine  60  km  lange  Strecke  von  La  Plata  nach 
Buenos-Ayres  gebaut  werden.  Die  Bodenoler- 
fliich..  ist  vollKommen  eben  und  wird  kein« 
Kuu.>t bauten  uutig  macheu.  Die  Anlage  soll 
zweigleisig  und  hauptsächlich  für  die  Personen- 
beföraening  hergestellt  werden.  Die  Zöge  sollen 
aus  Tier  Wagen  und  einem  Motorwiigen  be- 
stehen un<l  mit  einer  «jeschwindigkeit  voa 
80  km  in  der  Stunde  verkehren,  während  Güter- 
züge nur  naeh  Bedarf  mit  4<i  km  in  Betrieb 
ges'.^fzt  wrden  sollen  Als  treibende  Kraft  wird 
Ek'ktricitat  verwendet,  die  entweder  durch  seit- 
liche Leitungen  zugeführt  oder  aus  mitgefBbr- 
ten  Sammlern  entnommen  werden  solL 

Littenitur:  Notice  svr  !e  cbemin  de  fer 
glissant  ;\  pro))uhiuu  hydraulique.  systöme  L. 
D.  Girard.  tienie  civil  1889.  Nr.  22;  Ceotralbktt 
der  B^uverwaltung  1881»,  Nr.  51,  8. 495;  Organ 
für  die  fortsohritte  des  Eisenbahnwesens  1890, 
S.  Lang. 

Gleitiläche,  gleichbedeutend  mir  ßutscb- 
fläche  einer  Bodenschicht,  durch  welche  Gleicb- 
gewiehtsstdrungen  an  Erdbnuwerlren  entstehen 
können:  im  anderen  Sinn  die  Oberfläche  d-r 
Gleitstühle ,  auf  welcher  sich  die  Wechsel- 
Zungen  bewegen;  s.  Weichen. 

Gleitlager,  Lagerkonstruktionen  f&rTriger, 
welche  Längsverschiebungen  der  letzteren  nach 
Überwindung  gleitender  Reibung  gest.it ten. 
Durch  besondere  Einrichtungen  wird  der  B/d- 
bungswiderstand  möglichst  abgemindert;  s. 
Eisenbrttcken. 

Gleitstuhle,  Unterlag^^platcen  besonderer 
Art  aus  Guß-  oder  Walzeisen,  durch  welche 
Anschiagsohieue  und  Weichenzunge  in  richtiger 
HObenlsige  eriulten  und  eine  leicht«  Bewegliä- 
keit  der  W«idi«ttiunge  ermO^ieht  winl;  s. 

W  eichen. 

Gloclcensänie  (liiutsinle  oder  Läutwerks- 

bude),  jener  Teil  i'ine-;  zum  Abgeben  elektrischer 
Glockeiisiguale  dienenden  Streckenläutwerks, 
welcher  zum  Aufstellen  der  Läutapparate  und 
zum  Anbringen  der  Glocken  dient;  s.  Durch- 
laufende Liniensignale. 

Glocicenachlagwerk.  Räderwerk,  welches 
von  einem  Gewicht  getrieben  wird,  für  ge- 
wöhnlich aber  angeboten  ist,  zum  Schlagen 
elektrisch  ausgelöst  wird  und  sich  hierauf  wieder 
selbstthätig  einstellt;  s.  Durchlaufende  Linien- 
signale. 

Glockensigual ,  ein  hörbares  Zeichen, 
welches  mittels  einer  Glocke  gegeben  wird. 

Glorine,  Bezeichnung  für  f-ine  1S7.3  von 
dem  Ingenieur  Prokupovie^  eulworfeue  inig- 
bare  Stationsanlage,  welche  für  Massentrans- 

Sorte,  insbesondere  für  Tru^penbeförderungeu 
ienen;  die  (t.  sollte  das  gletohzeitige  Belsdeci 
und  Rangieren  ron  ^ech^  Militärzügen  ge- 
ötaittiu  und  an  jede  beliebige  Stelle  einer  Bahn- 
linie verlegt  werden  kennen.  Die  6.  besteht 
fFig.  108Ü)  aus  einem  geschlossenen,  kreis- 
förmigen oder  ovalen  Gleis  (von  etwa  2370  m 
LInge);  Ton  demselben  gehen  zu  beiden  Seiten 
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je  zwei  Verbindiuigsstränge  nach  rechts  und 
links  xur  kurreatea  Bahn  und  xweigen  sich  in 
Stots^leiM  «US.  Die  Oleise  soDteii  «tsenieD 
OWh.m  nach  J^y-tiin  Köstlin  Ä:  Huttig  er- 
lult«n  und  ohne  weitere  VOrbireituug  auf 
utfirlich  gewachsenem  Bod«ii  verlegt  werden. 
Jfitteb  einer  G.  wurden  o.  a.  1876  in  PhiU- 


rif .  len. 


delphia  von  d<  r  racitiebahu  abzweigend,  zwi- 
x  heu  der  .Stadt  und  dem  Fairinount  Park  110 
Fenoneniüge  an  einem  Machmittef  befördert 
Orgw  f.  d.  Foilschr.  d.  Eisenbdinw.  1878, 
8.201.). 

Glückstadt-Kluishurner  Eisenbahn,  k 
Sehleswig-Holsti'inische  Marschbabu . 

Gnoien-Teterower  £i8enbahn,  s.  Meck- 
lenburgi.sche  Friedrich  Frani-Eisenbabn. 

Gölnitzthallialin  {GÜniczvolgyi  msut) 
(33,3(;  km),  im  uordlichen  Ungarn  gelegene, 
teils  normalapurig,  teils  schniii].>|nirig  gebaute 
Lokalbahn  im  Kigenttin»  eint-r  Aktjeng«'.seTl.M'hafr 
mit  dem  Sitz  des  Direktiunsrats  in  Budapest, 
im  Betrieb  der  in  Margitfalu  mwohlieflenden 
Kasohaa-Oderberger  Bahn. 

Unterm  8.  .Sejitember  1881  erfolgte  die 
■i'-finitlTe  Konzt'.^sion  tiir  ili'*  g''n;uintt'  Linie. 
Welche  von  Margiczau  über  Liüluitz  nach 
Schmöllnitz  -aU  schimüaparige  Lokalbahn  ge- 
baut werden  sollte,  an  die  anglo-österreichische 
Hank  und  die  ungarii^che  Landesbauk  und  mit 
Erlat  der  uug;iri><  hen  Kegieruug  vom  23.  Juni 
1884  wurde  der  Geaelltichaft  der  Bau  der  Teil- 
stndre  Margtcsan-OVlniti  ale  Nonnalspnrlwlin 
übertragen.  Die  Bahn  wurde  im  Dezember  IHs  t 
♦•röffnet.  lÖ'JO  betrugen  die  Gesamteinuiihai'ii 
1.'>'-M2tj  fl.   (löS'.t    14S04-t  fl.),   die  Ausgiiheu 

75  953  fl.  (1889  67  Am  fl.),  was  einem  Betrieba- 
koeffizienten  von  49,93o^  entspricht. 

Gößnitz-Gera,  .-.  .Sacb.si-che  Ki>i  nhuhn.  u. 

(toldbeck  -  (>ie.sen»lager  Nebeubahu 
il2,7u  kmi,  im  Besitz  eines  Privatmanns  be- 
findliche, dem  otfentlie))»!!  Verkehr  dienende 
Bahn  mit  dem  Sitz  der  Betriebsverwaltung  in 
Meu  l  Altuiark  i.  Ais  Privatanschlu&gleis  in  den 
Jahren  188l/l»82  entstanden,  ist  auf  der  G.  ge- 
mift  Xoaaeeeion  vom  8.  Oktober  1886  der  Loko- 

notirbetrieb .  sowie  der  öflVntliebe  Personen- 
nndOtttenrerkehr  ab  i.  Januar  18»^  eingeführt 
wonlen.  Die  G.  hat  in  Goldbeck  Anschluß  an 
4ie  pceafi.  Staatsbahnen  (Direktion  Magdeburg). 

GoliatliBehiene ,  breitba.sige  (Vignoles-) 
Schiene  von  größerer  als  der  ul>licheti  Q'"'r- 
«chaittefläche.  Die  (i^  von  dem  schwedischen 
Ingenieor  Sandberg  inr  Verstärkung  des  Ober- 
\>.\\if<  vorgeschlagen,  wurden  \^i<l  bei C o o  k e  r  i  1 1 
'11  '"seraing  zum  erstenmal  gewalzt  uud  probe- 
weise auf  belgischen  .Staatsbahnlinien,  und  zwar 
auf  der  Gefällsstreoke  swiacben  Lttttich  und 
▼«Triers  and  auf  der  Roebllicbe  von  Herf  terlegt. 

Die  während  der  einjährigen  Erprobung  er- 
'"•'Iten  Besultate  (Verminderung  der  Bahner- 
^Itungskotten  und  Sdionung  der  Fahrbetriebs- 
nit»<  l)  waren  so  gttnstig.  daü  die  Verwaltung 
dtr  belgiücheu  ätaatsbahnen  beächloü,  auf  allen 
fiuiptliiueii  G.  aomweiiden. 

lü^ktoplille  4m  BsnWhanvMM. 


Diese  G.  waren  145  mm  hoch,  die  fireito 
betnw  am  Fu&  186  mm,  am  St^  17  mm  nnid 
am  Kopf  7S  mm.  Ein  dieser  Sobienen 

wog  52,7  kg. 

Bei  längerer  Benutzung  der  G.  zeigte  sich 
auf  der  oberai  Kopfflftebe  eine  verhältnismaftig 
starke  Abnutzung  uud  ergaben  angestellte  Ver- 
suche, daß  das  Material  an  diesen  .Stellen  weich 
und  weniger  widerstandsfähig  sei.  Auf  Grund 
dieser  Erfahrungen  stellte  bandberg  bei  der 
Weltsamtellung  m  Paris  1889  einen  geindertm 
Querschnitt  aus;  bei  dieser  neuen  Form  ist  der 
Kopf  mehr  breit  statt  hoch  gehalten,  wodurch 
I  das  Material  dichter  gewalzt  werden  kann  und 
bessere  Anl^efläcben  fär  die  Laseben  gescbaffen 
werden. 

Diese  neuen  G.  sind  1.">J  mm  hoch,  am  Fuü 
127  mm,  am  Steg  16  mm  und  am  Kopf  76  mm 
In^it,  das  Gewicht  betragt  fftr  einen  Meter 

'  t.">,."^r.  kg.  Von  dem  vorhandenen  Material  sind 
im  Kopf  4ö,5,  im  Steg  22  und  im  Fuii  'S'2,h^ 
verwendet. 

Die  G.  gab  den  Anstoß,  daü  aar  Zeit  fast 
alle  grSDeren  BabnTerwaitangen  «ingehende 

Versuche  iiiii  V.'rsTärkung  der  Schienen,  beiw. 
des  ganzen  Oberbaues  anstellen 

Gotha-Ührdrufer  Eisenbahn,  iiu  Herzog- 

!  tum  Sachsen-Koburg-Gotha  gelegene  Lukalluihn 
(17,31  km),  1875  konzessioniert.  Das  Grund- 
kapital bestand  aus  1  .Mill  .Mk.  .Xktien,  wovon 
die  beraoglioheDomäneaverwaltung  iöOOOOMk., 
die  Stidte  Gotha  and  Ohrdruf  410  000  Mk.  und 
der  Bauunternehmer  Bachstein  90  <_HjO  Mk.  flber- 

1  nahmen,  dann  aus  1  Miil.  Mk.  4'y,Xigß''  Priori- 
tätsobligationen. 

I  Die  Eröffnung  erfolgte  am  8.  Mai  1876,  den 
Betrieb  übernahm  die  thüringische  Eisenbahn 
und  bei  Übergang  der  letzteren  in  den  Besitz 
des  preußischen  btaats  (l&b2)  dieser.  Die  un> 
gfinstigen  finanxiellen  Ergebnisse  (die  Stamm- 
aktien  erhielten  gar  keine  Dividende)  veran- 
laliteu  die  herzogliche  Regierung  1885,  die  G, 
anzukaufen,  und  zwar  zahlte  sie  für  die  Stamm- 

j  aküen  byi,  d.  i.  60  000  Mk.  und  Itete  die  Obli- 

'  gationen  in  yoUem  Betrag  bar  ein. 

An  dem  Betriebsvertrag  wurde  durcli  den 
Be.sitz Wechsel  nichts  geändert.  Ab  1.  April  188U 
ist  die  Q.  laut  Staats  vertrag  vom  26.  November 
1887  lasten-  und  >chul<l'  nlrei  zusammen  mit 
der  Frie<lriclirodaer  Bahn  in  das  Eigentum  des 
preußischen  Staats  Obeigcgaagen  (s.  PreaOiaohe 
Staatsbahnen). 

GottesseH-Vieehtaeh  (84,75  km),  normal- 
spurige,  im  östlichen  Bayern  g<  Iegene  Lokal- 
bahn, erbaut  und  betrieben  von  der  gleich- 
namigen Ijokalbahnaktiengesellscliaft  mit  dem 
Sitz  m  Teisnach  (Betriebsverwaltung  in  Viech- 
tach).  Die  G.,  eine  FluGthalbahn,  bewegt  sich 
von  «iotteszeli,  wo  sie  .VnschluG  an  die  bay- 
rische Staatsbahnstrecke  l'lattliug- Eisenstein 
bat.  •  bis  Teisnach  hart  am  I'IVt  aer  Teisnach 
und  vom  Ort  Teisnach  bis  Viechtach  am  linken 
Begenufer.  Die  Bahn,  welche  unterm  28.  Auril 
188y  konzessioniert  wurde,  ist  am  20.  November 
1890  mit  sieben  Stationen,  besw.  Haltestellen 
für  den  Sffimtlicben  Personen-  und  Gflterrer- 
kehr  eröffnet  worden.  Die  größte  Steigung  be- 
trägt 200/^.  Das  Anlagekapital  besteht  aus 
700  000  Mk.  Prioritäten  und  »00  000  Mk.  Aktien. 

Gutthanlbahn  (Schweiz);  diese  durch  das 
centrale  schweizerische  Alpenmassiv  des  St. 
Gotthard  führende  Qehiigsmhn  vermittelt  den 

117 


Digitized  by  Gopgle 


188B 


Gottbardbahn 


Verkehr  zwischen  don  italienischen  Bahnen 
eioerMits,  den  schweizerischen,  deutodien  und 
dm  an  dieselbe  anrnfaKefiendeii  ndttelenropäi- 

srhiTi  l>nhu('n  .imlfrscits.  Sit-  wurd"  a\if  Griiiid 
des  Staats  Vertrags  zwischen  Italien,  der  Schwi-ir 
und  Deutschland  TOm  15.  Oktober  1»<69  und 
eines  Zusatzvertnsr«  vom  12.  März  1878  erhaut. 
Nach  den  liest  iiuujuugi'ii  die.ser  Verträge  um- 
faft  (l.is  (iiitthardnetz  folirfiidi"  Linifii:  Luzi-rn- 
KMnacbt-ljumeDftee-Goldau,  'ibfi  km,  Zug-St. 
Adrian-Goldftu,  16,9  km.  Ooldau-Flßelen-Biasca- 
Bcllinzoiia.  1  l'2.2kni.r?f'llin7.ori;i-T,nir;ino-('hin<;-o, 
üü,.'i  km,  Ginbias€o-Magadino-ital.  Grenzt  gegen 
Luino,  '21,8  km,  eine  Zwrifbtlin  Ton  Cadenazzo 
nach  Looarno,  l'i,4  km,  xiuainiBen  374,2  km. 
üm  die  Ausrahrung  derselben  tn  erleiebtem, 
gewährten  die  genannten  Staaten  rincr  /n  bil- 
denden Priv,ttk'<'sellschaft  SuHv>Mti<iiii  II  im  Ge- 
samtbt'tnig  vnn  113  Mill.  Frs.  I  hcrilifs  ge- 
währten Italien  und  die  Schweiz  in  dem  Ver- 
trag Tom  16.  Juni  1879  der  Linie  über  den 
Monte  Ceuere  (Bellinzona-Liigano)  eine  Special- 
Bubventiou  von  6  Mill.  Frs.  Es  wurden  somit 
im  ganzen  119  Hill.  Pn.  Sobrentionen  und 
zwar  'yf*  Millii'iit  ii  vom  Königreich  Italien,  31 
Milliout'u  Ton  dtr  Schweiz  und  .HO  Millionen 
von  Deutschland  aufgebracht.  Die  Ootthard- 
bafangeaeliac^aft  konstituierte  sich  am  6.  De- 
zember 1871.  Sie  begann  im  Herbst  187«  die 
Arlirif.-n  mit  <Ier  InangriffiKihinf  des  ^^roC-Mi 
Sr.  (iotthardtunnel  (s.  oA,  dessen  Durchschlag 
am  29.  Febmar  l^<80  erfolgte.  Die  tessinischen 
Thalbahuen  wurden  schon  vorher  dtm  n*'trieb 
übergeben,  nämlich  Luganu-Chiasso  und  Biasca- 
B>  llinzona  am  6.  Dezember,  Bellinzona-Locamo 
am  20.  Dezember  ib74.  Die  £innchtaag  eines 
provimriMben  Betrieb«  «wischen  GOeehenen 
und  Airol'»  fand  am  1.  Tannar  is^s,  am  daniuffol- 
gendeu  lü.  April  die  Eröffnung  der  Linie  Belliu- 
tona-Lugano  (Monte  Cenere-Linie\  am  1.  Juni 
desselben  Jahrs  die  Inbetriebsetzung  der  ganzen 
Linie  Immensee-Chiasso  und  am  4.  Dezember 
diejcTiiii»'  'ler  Strecke  B'-lIinzona-Lnino 
statt.  Damit  wurde  das  ganze  heute  betriebene 
Netz  (fliehe  Karte)  ToUendet,  dessen  banliche 
Länge  240,4  km,  dessen  Betriebf^länfTf  266  km 
ausmacht.  Noch  nicht  ausgeführt,  dagegen  in 
Angrifl*  genommen  sind  die  beiden  nöroliclicn 
Zu&hrtsUniea  Luxem  Immensee  und  Zug- 
Goldan,  welche  als  AbkQrzungsUnien  sum 
hnrdnetz  sich  darstellen  und  deren  Ausführung 
im  Ötaatsvertrag  vom  12.  März  1878  vor  den 
anderen  Linien  zurückgestellt  wurde. 

Die  er.sten  Bestrebungen  zur  Ers^tcllung  einer 
schweizerischen  Alpenbahn  sind  in  das  Jahr 
1845  und  auf  den  graiil  undnerischen  Ingenieur 
I«a  Nicca  (s.  d.)  zurUckzurühren,  welcher  die 
ostschweizerieehen  P&sse  des  Ltikmanicr  nnd 
Splügen  hii^rffir  untersuchte.  In  eini  m  durch 
die  Begier lingen  von  Preußen,  Sardinien  und 
der  Schweiz  vemnlattHn  Gutachten  vom  9.  No- 
vember 1861  trat  der  Ingenieur  Koller  zuerst 
fBr  die  Wahl  de«  8t.  Gotthard-Übergangs  ein. 
Die  Vorbereitung  (1<  r  rnternehnnuii:  1m>  zu 
dem  Ab.'^chiufi  des  erstt-n  fjtaatsvertrag.s  gci^diah 
wesentlich  unter  der  Führung  Kschers  is.  d.), 
weli'hcui  auch  die  Gründung  der  (ipsellschaft 
gelang,  die  ihn  am  6.  Dezember  1871  zum 
Direktionsjträsidcnten  wählte.  Nach  der  Inbe- 
triebsetzung der  tessinischen  Thalbahnen  trat 
das  Unternehmen  in  eine  Krise,  ind«n  man 
gewahr  wurde,  daß  die  nraprOnglich  vorge* 


»eheneu  Mittel  unzureichend  $eien.  Dieselben 
wurden  durch  die  nachfolgenden  StaatsTertrigt 
erfaiftt  und  damit  die  VollendQnf  dee  Unter- 
nehmens gesichert. 

Wie  aus  demLängcnprotil  i  Kig.  lObij  eisii  lit- 
lich  ist. besteht  dir  i-iirmtlicho  Alpenbahn  aus  drr 
90  km  langen  Bahnstrecke,  in  Erstfeld  im  Norden 
beginnend  und  in  Biasca  auf  der  Südseite  dr- 
Gotthard  abschließend,  und  zerfällt  in  zwi-i 
Steilrampen,  die  eine  im  Tliai  der  Beu£i,  di<r 
andere  im  Tessinthal,  welche  hinwieder  dvrcb 
den  «rrotcn  St.  Gotthnrdtiinnel  miteinaniltr 
v»;rbuuden  sind.  Die  ni'nlliehe  Steilramr»-- 
hat  Steigungen  bis  zu  2ö  pro  Mille  und  die 
Linienffinrung  zeichnet  sieh  durch  ihre  Icünst- 
Hehe  Entwi^nng  aus,  welche  nir  Errridinng 
der  Höhenlagi'  des  Tunnel  ohn--?  Uberschr'  Itun:: 
dieser  Steigungsgrenze  dienen  muiit*«.  Dieseibv 
besteht  aue  der  spiralfAnnigen  Hebuugskurr* 
im  Pf  ff  TV  prungtunnel,  der  Schkif-'  vou  Wa-<seü 
mit  dem  U  attinger  Kehrtunnel  \md  der  zweit<>n 
spiralförmigen  Hobungskurve  rjes  I.iu'^:i-t.iu- 
tunnel,  wie  die  AbbUdun^  {Fig.  lü»8)  zeigt. 
Die  Bahn  befindet  sich  hiemach  bei  Wataen 

I  in  drei  versrhieilenen  Höhenlagen. 

Das  Te.^äiutbai  zeichnet  sich  durch  zwei 
Stufen,  die  obere  bd  Dazio  Grande,  die  unterf- 
in  der  Biaschina  aus,  welche  die  Balm  etwi- 
falls  mit  Hebuugskurven  überwindet,  die 
durch  je  zwei  s]Mr;ilformiu'':>   Kehrtunnel    l'. - 

.  bildet  wcnieu.  In  Dazio  Grande  sind  es  die 
Tunnel  von  Prato  und  Freggio,  in  der  Biai^china 
die  Kehrt  untipl  vonTravi  und  Piano  Tondo,  deren 
Anordnung  aus  der  Abbildung  (Fig.  H»?«9  und 
1090(  ersichtlich  ist. 

Die  südliche  Steilrampe  bat  27^/^  Maximal- 
neigung: in  den  ISngeren  Tunnel  oeider  Barn- 
pen  wurde       Neigung  auf  etwa  88*/«  im 

I  Maximum  ermäi^igt. 

I  Die  Anordnung  der  llebungskurven  be- 
:  zweckte  vor  allem,  den  schwierigen  Lebuenbau 

auf  unwegsamen  Ahhüngen  möglichst  zu  ver- 
:  meiden  und  auch  einen  <;r'*L"  reu  Teil  der 
i  cigentlicheu  Alpenbahu  in  der  Tbalsohle  oder 

in  geringer  H4Hie  Ikber  derselben  erbauen  tu 

kiinncn. 

Bei  den  uürdlichtu  Anschlul>linien,  den  in 
I  Betrieb  stehenden,  wie  den  noch  zu  erbauenden, 
wird  das  Neigungsverbältnis  tou  10%«  nirgends 
fiberschritten;  bei  den  sBdfiefaen  wurde 

Maximum  ebenfalls  eingehalten,  mit  Aii<n,ihuie 
der  Strecke  Giubiasco-Lugano,  weidi»'  zwei,  und  j 
der  Stre<'ke  Lugano-Chiasso,  welche  eine  Wa.ss»«r- 
v(  hi  idr  überschreitet.  Bei  ersterer  beträgt  die 
Maximtilneigiing  26,  bei  letzterer  16,677^^. 

Sowohl  auf  der  Alpenbahn  wie  auf  den 
beiderseitigen  subalpinen  .VnschluAbahnen  kom- 
men zahlreiche  Krümmungen  von  300  m  Hdb- 

;  ines<:er  uud  darüber  vor;  der  Miniraalradius  I 

I  von  '-^(>  m  gelangte  dagegen  nur  ausnahms- 
weise zur  Anwendung. 

Die  s^ologischen  Verhältnisse  waren  dem 
Bau  im  allgemeinen  günstig,  wenigsten«  kam  der 

j  Bahnkörper  fast  durch w.  ^r  auf  emz  verläClichen; 

i  Boden  zu  liegen,  und  rnnr  von  Immensee  ah 
zunächst  in  die  Nagelfluh  des  Rigi  und  aufg»- 
In^.tfn  MorHnenschutt.  dann  in  das  gefest  igt»» 

■  Tiuinmerfeld  des  Roßbergs,  um  nach  l'h^-r- 
schreitcn  der  Bachgeschiebe  zwischen  Stein^'n 
und  Brunnen  in  die  Klippwände  von  Kalk  der 
Jura-Erdde-  mtd  Tertiärperiode  einzudringen, 
welche  das  rechte  üfer  des  üraer  Sees  bis  in 
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die  Näh»?  von  Flüelfn  bilden  Bis  Erstfeld  ruht 
die  Bahn  wieder  auf  Geschiebeablagerung,  hier- 
auf bil  sam  £iBthtt  ia  deo  Gotthardtounel  der 
Beihe  nacb  in  Glimm^rsehiefer,  Gneia  und  festem 

(iDeis^granif  mit  liedi'iitcti'ii-n  MoräiH'ürorla^p- 
ningeu,  iu  wtkln-  auch  »lie  büdrauipe  nächst 
Alrulo  fällt,  uiu  ifiodann  in  Kalkgliinmerschiefor, 
Gneis  und  Alluvium  überzugehen.  Die  südlichen 
AnschluJl>linien  der  G.  bewegen  sich  hauptsächlich 
in  Gneis,  Glimmerschiefer  und  in  Moränenschutt. 

Auf  dem  ganzen  gegenwärtig  im  Betrieb 
stehenden  Nets  sind  zur  Zeit  die  Strecken 
Göschouen-Biasca  1cm)  und  BellinzoDH  Giu- 
bia.sco  <M  kiui  z\veij^ici:>ig  angelegt  und  wird 
die  übrige  Alpenbahn  (2i>  km)  im  Sommer  1K03 
ebenfalls  mit  i>oppelgleisen  ausgerüstet  sein. 
Auf  diesem  Netz  kommen  66  Tunnel  nnd  Ga- 
lerien Ton  ansammen  4t,9S6  km  Ungo  vor. 


Kine  Bausciiw  iti  igki  it  eigener  Art  hui  die  s-eit 
1888  in  Ausfahrung  begriffene  Herstellung  der 
xweiten  Spur  nnd  namentlich  die  ^Weiterung  der 
Tunnel  auf  derBeivstreoke  wihrend  desBetnebs. 

Di  '  Gvsinitz  iLl  der  Brücken  und  Durch- 
las»« betrügt  1047,  iluren  Gesamtweite  fi37G  m, 
die  größte  Weite  einer  Brücke  zwischen  den 
Widerlagern  2ÖGm  (Tessinbrucke  bei  Cadenazzoi. 
die  größte  Lichtweite  eines  Trägerfelds  75  ui 
(Inschi-ReuGbrücke)  (s.  Taf.  XX1X|. 

Gewölbt«  Brücken  aus  Stein  finoen  sich  vor 
bis  18  m  Liobtweite,  Gewölbe  von  6  m  Weite 
niid  darfihfr  Tviirdcn  in  J^chichtenmauerwerk 
au>j,'<.fuliit.  Das  größte  Objekt  mit  steinernen 
Bogen  ist  der  Viadukt  ron  Piantorino  nnd 
Rodello  auf  der  Cenere-Linie  mit  nenn  Öffnun- 
gen SU  18  m  Qiid  80  m  größter  H&be  der  Schie- 
ne Uber  der  Baduohle  (s.  Tkt  XXIX). 
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Fig.  vm. 


12  Tunnel  «ind  über  >  In-'ii  XiliMü.  fiT  Uu\:\  1> 
Tunnel  von  'Zusammen  &77b  m  Lange  sind  nur 
Ar  ein  Gleis,  alle  tbrigen  jetat  flir  oaa  Doppel- 
gleis ausgebrochen. 

Abgesehen  vom  großen  Gotthardtunnel  kamen 
in  sechs  Tunnel  Bohrmaschinen  der  Systeme 
Brandt,  Frithlioh  und  Mac  Xean-iiegnin  xnm 
RiobtstollaiTortrieb  mit  Benutinng  der  aua- 
d'  bicr  vorhandenen  Wa^^-f^rkräfte  in  Anwendung, 
wodurch  an  jeder  Angriflsstello  ein  mittlerer 
Fortschritt  von  l.:'>6  m  im  Tag  er/.ielt  wurde, 
während  dieser  bei  der  Handbohrung  in  den 
übrigen  Tnnnel  nur  O.fil  m  betrug. 

Die  Verkleidung  de.s  Tunnelgew  .11  t.  s  konnte 
auf  wenig  mehr  als  2  km  Ge.sauitlänge  weg- 
gela^isen  werden.  fBr  5  km  wurde  dieselbe 
häuptigem  Bruchsteinmauerwerk,  für  1  Kin  in 
Zie^elmauerwerk  und  für  den  Best  in  «^uader- 
Mhichtem-  nnd*  HoSUonmanenrwk  heigwitellt 


Brücken  mit  eisernem  Überbau  sind  auf 
der  G.  sehr  zahlreich;  die  £isenkonstruktionen 
haben  ein  Gesamtgewicht  Ton  18  260  t,  sind 
sehr  einfach  und  mit  weniL'''n  .\u<ii.iliiii.n 
gerddiintg  begrenzt  Kiserne  Jiogtubruckeu 
kommen  nur  drei  vor:  eine  von  <>(>  m,  eine  von 
40m  und  eine  mit  4  Öffnungen  zu  Iß  m  Licht  weite 
Von  größeren  Objekten  mit  geraden  Trägern 
sind  zu  erwähnen: 

Der  Viadukt  Über  den  Kerstelcubach  mit 
zwei  Olßia&gen  zu  je  60  m.  .S^hienenhSbe  Aber 
Kiederwasser  T).'!  m  i.s.  Taf.  XXIX); 

die  Reußbrüoke  bei  Inschi  mit  einer  Öff- 
\  nung  von  75  m  Weite,  SchienenhQb«  76  m 

über  dem  Flui»  (%.  Taf.  XXIX) ; 
I  ^  die  mittlere  Marenreußbröcke,  65  m  weit, 
,  Schienenhöhe  72  m  üli.  r  il-  r  I'achsohle: 
i       die  Teüsiübrücke  bei  Cadenaizo  mit  fünf 
1  Oflhttogen  au  j«  50  m  Weite. 
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O^n  Lawinen,  Ete-  und  Steinfälle,  wjp 
^en  das  Abstflnen  Ton  Stämmen  beim  Holz- 
nisten wnrden  tnm  Teil  schon  vor  der  Betriebs- 
oröffnur^,  in  noch  ^röterem  Maß  aber  nach 
derselben  zahl-  und  umfangreiche  Schutzbauten 
MuveflUiTt  and  noch  immer  führen  nene  Beob- 
aohtiing'pn  und  Erfahrungen  znr  Vf-rmohrtiDg 
und  Erwtiteruug  dieser  Anlagen,  wekLe  in 
Verpfahlungen,  Blockwänden,  Stein-  und  Erd- 
willen, hohen  Manem  vor  tiefen  und  breiten 
Gliben,  StUtzpfeilem  und  Verkleidungen  in 
Mörtel-  and  Trorkfnmaui'rwi^rk,  in  G^erien 
aus  Stein  und  Kisen  bestehen  ^s.  Taf.  XXIX). 

Der  Oberban  ist  auf  den  1874  erOffheten 
Tf'Siint'i-  Thalbabnen  nns  7,5  m  lanpnn  Ei^en- 
uüJ  Stahlschieneu  von  etwa  36,5  kg  Meter- 
gewicht auf  kyanisiertcn  eichenen  und  tannenen 
«Schwellen  unter  Verwendung  von  Flachlaschen 
und  Tierkantif^ni  Kägeln  gebildet.  Auf  den 
öbri^.  n  Str-okmi  befestigte  man  8  m  lange 
Stahlschieueu  von  30,0  kg  Metergewicht  auf 
imprngnierte  oder  kvanisierte  eichene,  lärchene 
BDd  tannene  Schwellen  mit  achteckigen  Nägeln 
ond  verband  dieselben  an  den  Stößen  mit 
Winkellaschen.  Seither  griff  man  zu  12  m 
huupen  Schienen,  zunächst  ohne  das  Proül  zu 
indem,  ersetzte  die  abg&ngigen  Holzschwellen, 
hauptsächlich  auv  der  ersten  Bauperiode,  durch 
eiserne,  und  bediente  sich  zur  Befestigung  der 
rheioischen  Klemmplatten  mit  Hakensdirauben. 
In  neuester  Zeit  wurde  der  Oberbau  weiter 
verstlrkt  durch  Einfahrtmg  von  12  m  langen, 
14.'  üini  fin  den  Tunn*'l  147  mm'i  Imhen 
Schienen  von  70  mm  Kopf-  und  130  mm  Fuß- 
breit« mit  46  kg  Metergewicht  (in  den  Tunnel 
48  ki:/,  rinii.^sohnflrten  eisernen  Querschwellen 
von  Länge,  12  mm  durchgehender  Kopf- 

plattenstärke und  66  kg  Gewicht  mit  ent- 
sprechenden Winkellaschen,  Bolzen,  Jüenun- 
platten  und  Hakenschranben. 

Ende  1891   zählte  dl.'  G.  242  km  Haupt- 
und  Nebengleise  mit  hölzernen  Querschwellen, 
III  km  eisernen  Oberbau  mit  dem  leichten  " 
xmd  1*2  km  ebensolchen  mit  dem  schweren 
Schienenprofil. 

r»i"  Gotthardbahng>'Si'll-(  haft  vf-r  fügt  gegen- 
wärtig über  96  Lokomotiven,  wovon  17  Vier- 
nod  IjtSecbsknppler-Tenderlokomctiven,  7Tier-, 
27  Srrh?;-  und  "t  Achtk  tippler- Lok  emotiven  mit  i 
Schlepptinder  sind;  ein  Stück  ist  eine  Duplex-  • 
fOmpound-Lokomotive  von  86  t  Dienstgewieht 
mit  12  in  zwei  Gruppen  Ton  je  6  gekuppelten 
RÄdern.  Das  Dienstgewicht  aller  Ma.schinen 
.111(1  Tender  zusammen  betragt  6088  t;  28  Loko- 
motiven haben  53—57,  53  Stück  68— 8d  t 
Dienstgewicht. 

In  den  nächsten  Jahren  werden  12  weitere 
Lokomotiven  beschafft  werden. 

Der  Wagenpark  besteht  aus  203  meist  zwei- 
achsige Salon-  and  anderen  Personenwagen 
(woTon  5S  naeb  dem  Conp^mtem  mit  Seiten- 
galerie  und  l.'l  nach  am-Tikanisehtin  System 
mit  Mittelguug  gebaut  sind),  ferner  aus  1274  I 
Gepäck-  und  Giiterwag«n.  Die  Personenwagen 
sind  mit  Dampfheizung  und  Gasbeleuchtung 
ausgerüstet  und  mit  zwei  Westinghousebrem-  i 
'■•'n.  t  irit  r  R'  iruliiTl'rt  in->'  und  einer  automati- 
schen Bremse  eingerichtet;  sie  enthalten  zusam- 
men 7826  Sitzplfttse. 

Dif»  ältor-ni  rjfttrTwapt'n  h.ah-^n  1"  )n-  12,5  t 
Tragkraft,  die  neuen  otienen  Guterwagen  werden 
(Qr  16  t  Tragkraft  gebant  ond  sind  bereits 
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200  solche  Kolikiiwagen  im  Verkehr;  dio  neuen 
gedtM  ktou  Glitt  r\va;,'cri  frhaltt'n  12,5  t  Tragkraft. 

Ihr  Sitz  (1*T  (i,  ist  in  Liizorn.  Die  Haupt- 
werkstättd  befindet  sich  in  Beilinzona  und 
kostete  1,87  IGU.  Fn.  Dieselbe  TerAct  Aber 
'  in>  Wasserkraft.  Die  DradthShe  dar  wusar- 
.Nauli-  U'tragt  527  m. 

Anschlüsse  hat  die  G.  in  Artb-Colduu  an  die 
Arth-Ri^i-  und  Schweiz.  Südostbahn.  in  Cbiasso 
und  Luino  an  die  italienischen  Mittelmeer- 
babneii,  in  Luzern  an  die  Schweiz.  Central- 
uud  Jura-Simplon-Bahn,  in  Kothkrcuz  an  die 
Schweis.  Nordost-  und  Aargauische  Südbabn, 
in  Capolago  an  die  Monte  Generoso  Bahn. 

Auf  den  Bau  der  im  Betrieb  stehenden 
Linien  iraran  bis  Ende  1890  Tenrandet: 


för  Bahnanlagen  und  feste  Ein- 
richtungen . . : ;  211,5  Mill.  Frs. 

für  Rollniaterial-   11,1     .  . 

für  Mobiliar  und  Gerätschaften   1,6    ,  « 

Hierzu  kommen  Verwendmiffen  auf  die  im 
Bau  bt'findlichen  Linien  und  Objekte  mit  0,9fr 
Mill-,  Eiiiissiünsvirhi<t('  bi-i  den  Aktien 8,9 KIL 
und  zu  amorti.sieri'ini '  V.  r Wendungen  18,851011, 
im  Gänsen  246,9  Miil.  Ende  i8iio. 

Die  Kosten  des  zweiten  Gleises  auf  den 
Steilrampen  der  eigentlichen  Alpt  nbahn  sind 
auf  i;i,7  Mill.,  jene  des  Baues  der  nördlichen 
Zufahrtsiinien  auf  14  Mill.  Frs.  veranschlaet. 
1  >i<'  BctriclistTgebnisse  sind  aus  nachstehender 
I  ZuAammenstellung  Yon  Ang-aben  der  offiziellen 
sdiweiieriicimifiiBMibiluMtatiBtiksn  entadunen. 
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2,247  49,889  49.496 
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Hierzu  ist  zu  bemerken,  daü  das  Subven- 
tionskapital  au  den  Erträgnissen  des  Betriebs 
so  lange  keinen  Anteil  hat,  als  nicht  dem 
Aktienkapital  7  Prozent  als  Krti^g  zukommen. 
Aus  diesem  Omnd  hat  dasselbe  ois  jetat  nur 
am  Ertiignis  de«  Jabrs  1889,  im  ganzoi  mit 
•  68000  Prs.  Antfil  genommen. 

Das  ursprünglich  34  Mill.  Frs.  betragende 
Aktienkapital  ist  mit  Rücksicht  auf  den  Aus- 
bau der  Bergstrecke,  auf  die  zweispurige  Anlage 
und  8pät«r  behufs  Beschaffung  der  Mittel  für 
die  Erstellung  diT  mirdlichcn  Zufahrtslinien 
zweimal  erhöht  worden,  zuletzt  auf  60  MüL 
Fr*.,  w«mni  indessen  noäi  8  W3i.  einsnbesalilen 
sind.  Das  übrige  ausgegebene  Gesellschafts- 
kapital betrug  bis  jetzt  rund  95  Mill.  Frs.  Mit 
Rücksicht  auf  die  genannten  Bauten  ist  dessen 
Erhöhung  auf  104  Mill.  beschlossen,  bestehend 
in  Schuldscheinen  der  Oesellsohaft  mit  unter- 
pfändlii  h<  r  Sicherheit  anf  die  Linien  des  Oott- 
hardbahnnetzes. 

Litteratur:  Die  Gotthardbahn  in  kommer- 
zieller Beziehung.  Zürich  IsiU;  Begründung 
von  DistanztaboUcn,  graph.  Darstellung  dt-r 
Verkehrsgebiete,  Ba>il  lsC4;Dif  Gotthardbahn 
in  technischer  Beziehung,  enthaltend  die  tech- 
nisehen  Gutachten  Ton  Beckh  nnd  Gerwig, 
Dezember  1804  und  von  Wrtli,  Januar  18G5, 
sowie  eine  Rentabilitätsberechnung  von  Koller, 
Sdunidlin  und  Stell,  März  1865,  Zürich; 
Koller,  Schmidlin  und  Stoll,  Die  Gotthardbahn 
and  ihre  Konkurrenten,  Zürich,  August  1865; 
Koller,  Schmidlin  im  i  St  ill,  Dio  iiottliardbahn 
01^  der  Lukmanier,  Zürich,  Oktober  1865; 
Les  projets  de  ehemine  de  fer  par  les  alpes 
helvctiques,  Zürich  1869;  Conferences  inter- 
nationales jpour  la  construction  du  chemin  de 
fer  ptr  le  st.  Gothard,  taraes  a  Bsnw,  Fmete- 


I  Verbal  des  S^ces,  lö  Septembre — 13  0 

1869 ;  Hellwag.  Die  Bahnachsp  und  das  Ii 


Octobre 

.ängen- 

Srofil  der  Gotthardbahn  nebst  approximativem 
^ostenvoranschlag  und  die  Ursacnen  der  Über- 
schreitung des  \^nui8ohlag8  der  tessinisehen 
Bahnen,  Ztlrieh,  8.  und  6.  Februar  1876;  Ex- 

jiertise  cono'rnant  le  ohemin  de  fer  du  St. 
Gotharti,  Comraission  Pleniere  et  Sous-Com- 
missiüu,  Proces- Verbal  des  Scances,  31  Juillet— 
22  Novembre  1876,  Bern;  Conferences  inter- 
nationales pour  la  construction  du  ehern iu  de 
fer  par  le  St.  Gothard ,  tenues  a  Luceriie, 
Proces- Verbal  des  Säances.  4—13  Juin  l»77; 
Erster  Us  neuniehnter  GesdiiltBberidht  der 
Direktion  und  des  V'erwaltungsrats  der  Gott- 
hardbahn über  den  Zeitraum  vom  6.  Dezember 
1871  bis  31.  Dezember  1890;  Rapports  mennels 
et  trimestriels  du  Conseil  feaeral  suisse  sur 
l'etat  des  travaux  de  la  ligne  du  St.  Gothard; 
Wanner.  Geschichte  der  Begründung  des  Gott- 
hardbahnunternehmens, Luzem  lt»n);  Wanner, 
Rückblick  auf  die  Entstehung  und  den  Bat 
der  Gotthardbahn.  Luzem  lsf<'2;  Wanner, 
Geschichte  des  Baues  der  Gotthard  bahn,  Luzern 
1885;  StapfT,  Geologische  Übersichtskarte  der 
Gotthardbahnstrecke  £rstfeld  -  Castione ,  10 
Blitter  1:96000.  Beriln  1886;  Jfteotre  dn 
Departement  Fedt'-ral  Suisse  des  chemins  de 
fer  sur  la  construction  du  chemin  de  fer  du 
St  Gothard,  Bern  1888.  Dietkr. 

Gotthardtnnnel .  der  14  998  m  lan^ 
Scheiteltunnel  der  Gotthardbahn  (s.  d.);  die 
beiden  Kn(ij)uiikte  desselben  liefen  1109  (Gösche- 
nen)  und  1145  m  ^Airolo),  die  SoheiteLstreoke 
1154,66  m  6ber  dem  Meer. 

Das  Querprofil  wird  im  Lichten  teils  durch 
gekribmnte  Widerlager  mit  gtichbogenkappe 
{Fig.  1091),  teils  dnnh  senkneht«  Wldtth^ar 
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mit  tlaraafgCMtstem  H^lktoraUbogeD  (Fig.  1092) 

gtbüdet. 

Von  Norden  her  ist  der  Tunnel  auf  14  793  m 
nnde.  woran  sich       Airol'»  eiin?  •Jo,'>  m  hinge 
EoiTe  mit  tiiKui  ilalbui>  ->er  von  3ou  m  au-  i 
seUieftt.  | 

Großen  Sohwie:  itriieiteii  bi-j^'epnt^tf  d'-r  Tunnel- 
bau bei  i^uo  m  vom  Nordportal.  iVriier  in 
'.•  r  Mitt-'  und  46ÜO  m  vom  Südportal  im 
druckhafUia  Gebirge,  dessen  Bestandteile  xu  i 
Ptther  serqnetsoht  and  fnm  Teil  Ton  Wuwr  I 
dnnhsetzt  waren.  Der  Wass*'rzudrang  war  über- 
lunq^t  sehr  bfdeur>-üd  und  störend;  zu  den 
MondlOchern  floß  im  Norden  eine  Maximal- 
menffe  Ton  3a  1,  im  Süden  eine  solche  Ton 
Si$  1  in  der  Sekunde  heraus. 

Im  Augu>t  1>7J  wurdt-  der  Bauvertrag  mit 
L  Farro  von  Genf  abgeschlossen,  im  September  | 
d»-<>elb.>n  Jahr*'  nahmen  die  bergmiOnisehen  i 
ArlH-iTcii  im  TuniK'!  ^••Ih-f   ihn'i»  Aiifaiiir,  im 
April  lsi3  koimte  die  ^aseUineubohruug  ui 
Gang  gesettt  werdoi.  Am  89.  Februar  IKSO 


Ki;f.  105U. 


erfolgte  der  Durchschlag  und  Mitte  November 
1881  war  der  Tunnel  fertig. 

Für  d<  ii  Tunmlausbruch  wählte  der  Unt-  r- 
nehnier  das  , belgische  System"*,  d.  h.  es  wurde 
'•iu  RichtstoUen  in  der  Firsthfihe  vorgetrieben, 
derselbe  dann  seitlich  erweitert,  die  Kappe 
Terkleidet,  in  der  Strosse  an  einer  Wand  ein  i 
Längssrhlifz  bi<  auf  die  Sohlt'  liiuab  ausge- 
sprengt, liierauf  du-  sitrosse  ganz  abgebaut, 
endlicli  das  Widerlagermauerwerk  eingezogen. 

Zum  Betrieb  der  Bohrmasehinen ,  welche 
mit  wenigen  Ausnahmen  den  Systemen  Ferroux. 
-Mac  Kean-Seguin,  Dubojs  und  Fr;m»;ois  ange- 
hörten und  im  Bichtstolleo,  in  der  seitlichen 
Erweiterung,  wie  im  StroesemdiHts  imGebnraeh 
standen,  diente  vcrdiiht^te  Luft  von  7  nt, 
Welche  mit  Wasserkraft  aus  der  Keuß,  aus  dem 
Te.ssin  und  aus  der  Tremola  erzeugt  wurde. 

Der  mittlere  Fortschritt  im  RichtstoUen  i 
betrag  bd  beiden  AnniffSni  znsammen  6.31  m  i 
in  24  Stunden.  Zum  Transport  d--^  Schutts  aus 
dem  Tunnel  waren  fünf  Luftlokoniotiven  im 
Betrieb.  i 

Der  Verbranch  an  Sprengmitteln  (Dynamit  i 


und  8|»i«oggebtine)  kann  auf  rund  eine  Million' 
Eil(^ramme  gesehätzt  werden,  wahrend  der  ge- 
samte Atisbnioh  einen  Kubikinhalt  ton  840 000 m* 

ergab. 

Die  Luiterneuerung  wurde  teils  durch 
unmittelbare  Entnahme  aus  der  Leitung  für 
verdichtete  I.ufr  Ite  Acrk  •■■l!::,'t ,  teilv  durch 
die  Bohrm.ischinea  und  Lutti'iktimotiven  unter- 
stutzt. Dadurch  gelangte  zwar  eine  genügende 
Menge  guter  Luft  in  den  Tunnel,  aber  die 
Verteilung  dersdben  war  nicht  immer  eine  an- 
gemessene. Nachdem  Durchschlag  trat  bestän- 
diger Zug  nach  der  einen  oder  andern  Bich- 
tung  ein,  wodurch  die  Lüftung  >ehr  verbessert 
wui^e  I)er  Unterschied  des  Barometer:>tands 
und  der  Temperatur  an  den  beiden  Portalen 
hat  denn  auch  seit  EriitTnung  des  Bahnbetriebs 
eine  fast  bestandige  Bewegung  der  Luft  in  der 
Tmmebfthre  sur  Folge  gehabt;  nur  an  ganz 
wenigen  Tag-n  d'-s  .Tahrs  konnte  kein  natür- 
licher Luftzug  beobachtet  werden.  Der  Tunnel 
ist  deshalb  in  der  Begel  bis  auf  8—8  km  toII- 


ständig  rauehfrei,  so  dat  das  Fahr-  wie  das 
Bahnaufsichtsjjcrsonal  nur  iu  geringem  Maij, 
die  Beisenden  aber,  wenn  die  Wat^gunfenster 
geschlossen  bleiben,  gar  nicht  belästigt  werden. 

Während  des  Baues  bemerkt.'  mm  t  iriM  Zu- 
nahme der  Lufttemperatur  im  luunel  uiu  i  twa 
2*  C.  bei  einer  Höhenzunahme  von  je  loo  in  des 
flberlagemden  Gebirges;  die  Temperatur  der 
SnOeren  Lnft  hatte  darauf  bald  kanen  Einfluß 
mehr  und  in  der  Nähe  der  D^reh^<•hlag-te!!e 
wurde  die  höchste  Wärme  mit  :iVC.  beobachtet. 
Nach  dem  Durchschlag  sank  die  Lufttempera- 
tur in  der  Tunnelraitte  trotz  des  Luftzugs  nur 
wenig,  jetzt  schwankt  dieselbe  ganz  unter  dem 
Eiullui'  der  äußeren  zwischen   14  und  2'A°  C. 

Der  ganze  Tunnel  ist  mit  Mauerwerk  in 
hydraulischem  Mörtel  TerklMdet;  das  Widern 
laL'enii  in »  rwerk  besteht  aus  Bruchsteinen,  das 
Ge\vülbemauerwL'rkau.s  Vorset  zsteinenimoiUons); 
die  Gewölbestärke  im  Scheitel  miüt  auf  107  m 
1 — IJbQ  m,  auf  einem  halben  Kilometer  0,70 — 1 
m,  auf  2,6  km  0,50—0,70  m  und  auf  der 
restlichen  Länge  o,4ü  ni 

Ein  Sohlengewölbe  kam  nur  in  den  Druck- 
partien unter  der  Ursemmolde  (Flg.  1098)  und 
m  der  Tunnelmitte  (Fig.  1094),  anaaamun  auf 
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79  m  Tunnelliiige  in  Anwendung.  Während  des 
Betriebs  muAten  in  diesen  ^rtien  noch  einige 
Teile  der  Mraemng,  welch»'  zcrdriickf  worden 
waren,  erneuert  werden,  wozu  man  sich  mit 
gutem  Erfddg  der  sehr  lünrlitften  und  glatten 
GnelRpIatten  Ton  Oeogn»  im  nnteren  TeaünUial 
bediente. 

Je  100  m  voiuiiiivndcr  entfernt,  mnd  im 
Tunnel  zwei  einander  gegenüberliegende  Nieehen, 
bd  jedem  Kitontter  iianen  Kunmern  and  in 
der  Hitte,  sowie  je  4  km  ron  den  Portalen 
sro&e  Kammern  zum  Ausstellen  von  liuilwasen, 
iMgem  von  Gerätschaften  und  Anfentnalt 
Ton  Arbeitern  während  der  Ruhepansen  aus- 
gebrochen. Die  Kilometerkammem  enthalten  je 
einen  Glorkensiy:n;il-  iiinl  ''irn-n  Telephonapiiarat, 
deren  Leitungen  mit  denjenigen  für  den  iiahn- 
nnd  den  StaatstelegrB]dien  in  Kabeln  unter  dem 
Schotterbett  den  ganzen  Tunnel  durolilattfen. 


hardtunnel,  Zürich  1880;  KSnyvee-Toth,  Der 
DnrehscUag  des  St  Gotratrdtnnnel  nnd  »top 

Vollendung.  Zürich  18Mi  Conseil  Federal,  Rap- 
ports mensuels;  Conseil  F«''deral,  Rapport«  tri- 
mestrieis;  Conseil  Fedt-ral,  Memoire  du  Departe- 
ment Federal  des  ch*  inius  de  fer  sur  la  con- 
stniction  du  chemin  de  fer  du  St.  Gothard. 
Bern ;  Stapff,  Let  esnz  dn  tnanel  du  St  Got- 
hard, 1891.  Scbral 

Clonid,  Jay,  einer  der  bedeutendsten  Be- 
sitzer von  Ei^-enbahnen  i Eisenbahnkönig)  in 
den  Vereini^'tiii  Staaten.  Die  Eisenbahnen, 
welche  er  mit  . mer  kleinen  Anzahl  von  Freun- 
den beherrscht,  erstrecken  sich  durch  den 
ganzen  Westen  nnd  Sfidweeten  der  Yereinigten 
Staaten,  es  sind  haujitsächlich  die  T'nion  Paci- 
fic, die  Missouri  Pacitic,  Texas  and  Pacific, 
WabMh  St.  Louis  and  fuffle,  Missonri  Kansas 


Fig.  109B. 

Zu  jeder  Zeit  betindt-n  sich  im  Tunn»  !  zwei 
Wärter,  welche  je  eine  Tunn^-lhälfte  begehen, 
in  der  Mitte  zusammentretTon  und  von  acht  zu 
acht  Stunden  al)>,'elitst  w.nim 

Die  Koüten  des  Tunnelbaues  einschlicC>lich 
der  Besohottemnf  fOr  beide  Qleise,  dag'egen  ab- 
iftglich  der  Kosten  fiir  den  Oberbau,  Telegraphen. 
Signal«'  n.  s.  w.,  ferner  der  Generalimkosten 
(Kapitalbeschaffung.  Bauzinsen,  allgemeine  Ver- 
waltung und  Oentralbauleitung)  belaufen  sich 
auf  69760000  Fn..  d.  i.  auf  rund  4000  Frs. 
für  den  laufenden  Meter 

Litteratur:  Gelpke,  Ueririit  über  die  B''>tira- 
mnng  der  St.  Gotthardtunnelachse,  Bern  l«7l; 
Oioitlano.  Fsame  geolugico  della  catena  alpina 
del  San  Gottanlo,  Florenz  1B72;  Fritsch,  Bei- 
träge zur  gclotrischin  Karte  der  Schweiz, 
16.  Lieferung:  Da.H  Gotthardgebiet,  Bern  1H7.S; 
Stapff,  Beomehtun^n  Uber  die  Gesteins-, 
Wa<-er-  und  Tetnperaturvorhältnisse  des  Gott- 
hardrunnel  in  den  .fahren  1h7-_*— is75;  Koppe. 
Bestimmung  der  Achse  des  Gotthardtunnel, 
Z&rich  ltf75;  Kaaffmann,  Der  Bau  des  Gott- 
hardtunnel. 1875;  Colladon,  Le«  traranx  mlca- 
niqu'  s  pourleperceinetit  du  tuii!!'"I  du  St.Gothard. 
<Jenf  IST.');  Stajtft'.  Stuili'-n  iiImm  di»'  Wärmevertei- 
lungim Unttliard,  B-  rn  1^77;  St  ipff. Geologisches 
ProHl  in  d.  r.A«  li-f  d>'^  ^rol;..ii  Tunnel.  Bern  1880; 
Koppe,  Die  Ab^teckuug  der  Achse  des  Gott- 


aiid  'r>'\äs  und  St.  Louis  and  S;in  Fnuioiscc- 
Eiäcubahu.  (i.  ist  stark  beteiligt  bei  den  mit 
amerikanischem  Geld  in  Mexiko  gehauten  Eisen- 
bahnen, er  beherrscht  die  Pa<  itic  Mail  Steam- 
ship  Comj)any,  die  Wfsteru  Union  Telegraph 
Company  (Aktipnkajjital  Hf»  Millionen  l>r>llar-i. 
die  xiew- Torker  Hochbahnen.  Die  Eisenbahnen, 
welche  er  unnmschriakt  beeinflnftt  nnd  nach 
s>'int>n  Interessen  verwalten  läßt,  haben  einen 
Umfang  von  '^'■<x<-'n  toooO  km. 

Diese  herverrag.Mide  Bedeutung  im  gesam- 
ten Verkehrsleben  der  Vereinigten  Staaten  ver- 
dankt G.  lediglich  sich  selbst.  Er  wnrde 
am  -7,  Mai  l.s.'ii;  als  Sohn  eines  armen  Land- 
wirts in  Roxbuiy  im  Staat  New  -  York  ge- 
boren, half  sdnen  Eltern  beim  Viebhüten.  be- 
suchte eine  etwa  i't  km  von  seinem  Wohn- 
ort entfernte  Schul«^  und  crhi'dt  im  Alter 
von  14  .lahren  eine  Anstellunj:  in  ein-ni  M  i- 
tcrialwarengeschäft.  G.  hatte  große  Neiguu|S 
zum  Studium  der  Mathematik,  dem  er  die 
Stunden  von  '^—Ct  Uhr  moigens  widmete; 
er  vcnliente  sich  eine  kleine  Summ-'  <;>'lds 
dadurch,  daß  er  einem  Landmesser  b^i 
nen  Arbeiten  half  und  später  selbständig 
Vermessungen  ausführte.  Seme  ersten  Erspar- 
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nisse  von  ■  twa  50O0  Dollars  legte  <  r  in  'leii 
Aktien  «iuer  Kisenbahn  au,  woiche  zur  Zeit 
•der  KriM  des  Jalirs        se^r  niedrig  standen 

und  bald  danmf  hodtnitpnd  stiegen  Kr  sp^'ku- 
lierte  dann  weiter  in  Eisenbabneu  uiul  trlangte 
aUmäblioh  seine  jetzige  Stellung  und  ein  uner- 
meßliches Vermögen.  G.  gilt  übiigens  für  einen 
Tinai,  der  seine  Macbtst^Iltmg  rQeksicbteloe 
im  eigenen  InttTt-ssi'  ;ui.;!i.Miti-t      v.  d.  I^eyen. 

Gourdin,  Adolpht%  Loui-,  geboren  1812, 
festorbm  in  Courtrai  am  Desember  1887, 
ein(»r  der  türlifigsten  lit'lijisrht>n  Inej-'nipure, 
der  sich  uuch  m  Deutschliuid  und  Frankreich 
einen  Namen  gemacht  hat.  G  hat  bei  dem 
Ben  der  ersten \Eisenbahnen  in  Belgien  schwie- 
rige BanansfRbmngen  geleitet,  in  Frankreich 
baute  er  in  .'('  TuiT'-n  <ii^'  i.'»  km  Innge  Eisen- 
bahn im  Lager  von  Cliuloiis  uud  in  *J0  Monaten 
den  600  m  langen  und  6U  m  hohen  Viadukt 
ton  Chanmont.  Seit  1860  stand  G.  au  der 
£pitze  der  Verwaltung  des  von  ihm  gebauten 
Kanals  von  Bossuyt. 

Uradientenzüiger,  gleich  ^eigungszeiger  -, 
s.  d. 

Grllhen  (Tinirfif-i,  pl. :  Fo<f<<rs.  m.  i.  Ihirrh 
die  Anlage  vouG.  btrabsichtigt  mnu,  cini  rNt  its  <!ii- 
Tagwasiser,  welches  von  den  Krdbauwer  k.  n  .\  1^  1  ;i  u  t ; 
oder  aejrai  dieselben  binMieiSt,  anderseits  dat»  üiueu 
genKruelie  Grund-  oder  Siokerwasser  m  fkssen 
und  rf'iTi-ln-rlit  aliziilfiri  ii,  entweder  n.t'  li  u.itnr- 
lichen  Waisserlauten  und  Berken  hin  oder  auch 
auf  die  umgebende  Bodenfläche,  wenn  es  dort, 
ohne  Schaden  zu  bringen,  verdunsten  und  ver- 
sickern kann.  Nach  dieser  allgemeitien  Fassung 
gehören  auch  die  sogenannten  Sn  k.  rgi  alj^n 
hierher,  welohe  zur  Entwässerung  durchweichten 
Bodens  oder  zur  Aufnahme  ana  AbfRbran^  des 
W'ii'.st'rs  au'^  was.^eifnhr'-'ndpn  Srhirht.'ii  dinni-n. 
hii-^e  .-.lud  lu  dem  xVrtikel  liintwasserungen  aus- 
ftihrlich  besprochen  und  soUen  hier  nur  jene 
.  Grabenanlagen  ins  Ange  gefaßt  werden,  wel- 
che auch  bei  dem  besten  Auf-  und  Abtrags- 
material  nicht  mtlM^hrt  werden  können. 

Längs  dem  Fuü  der  Dämme  sind  solche 
G.  m  der  Kegel  nieht  erforderlich,  es  ist 
di'-^  nur  dr^nn  der  P'all,  wenn  sich  dortselbst 
zeitweilig  das  von  ausgedehnten  Bodenüäohen 
abliie&ende  Wasser  sammeln  und  sur  Durcb- 
weiohnng  des  Damms  Veranlassung  geben, 
oder  wenn  die  Obertl&cbe  der  Auraämmung 
^1»  w.-ni^  über  den  umliegend-'n  TJodfn  li.-rv.>i- 
ragen  wurde,  daß  die  Sohle  des  Bettuugs>korj»ers 
nidlt  entwässert  wäre.    In  Einschnitten  da- 

fegen  sind  am  FuB  di  r  Böschungen  immer 
eiderseits  G.  auszufuhr-  u  (Einschnilt.sgi-aben), 
da  sich  in  der  Einschnitt-ssohle  alles  aus  den 
dnrcluchnittenen  Bodensohiohten  sickernde 
Qadlwasser,  wie  auch  das  auf  der  Oberfliehe 
abfließende  Niederschlagswasser  sammelt.  Dazu 
kommen  öfter  sogenannte  Hintergräben 
oberhalb  d»'s  Uii-.chungsausschnitts,  wenn  zu  er- 
warten ist,  daß  bei  starken  ßegengttsseu  oder 
Schneeschmelzen  aus  der  Umgebung  größere 
\Va-'.-~«'rmt'n;j!'Hn  ^'i'^'  ti  di-  Bösofaung  ankommen 
und  den  Bestaml  gefährden. 

Die  Größe  der  beteichneten  G.  richtet  sich 
nach  der  Menge  des  zur  Ableitung  kommenden 
Wassers.  Haben  dieselben  nur  Niederschlags- 
wasser  aofitunehmen,  so  genügen  im  allgemeinen 
Tiefen  von  ungefiüir  0.76m  bei  einer  SSohlenbreite 
von  0,3—0.4  m  und  untMr  der  Torumetiung, 
dftft  wie  gewöhnlich  %  und  IV«  maltge  Böschun- 


gen zur  Ausführung  kommen.  Wären  steilere 
Böschungen  bestimmt»  vielleicht  der  Bauroer- 
sparnis  wegen  oder  weil  soldie  In  Felsenein» 

schnitten  znlSs'^ifr  wären,  so  müßte  mau  die 
'  angegebenen  Mai^e  um  so  viel  vergrößern,  dal; 
die  Lichtfläche  die  gleiche  bliebe  wie  oben. 
GrOftere  (^nerschnitte  werden  selbstverständlich 
notwendig,  wenn  ein  G.  fngleich  Quellen  ron 
bestimmter  (?ir>C»^  abzuführen  hat;  auch  legt 
man  öfters  weitere  G.  an,  wenn  die  Ein- 
ächnittsböschungeu  stark  abbröckeln,  um  zu  ver- 
hüten, daß  die  Sohle  zu  schnoü  durch  Schutt 
verlegt  wird,  oder  daß  diesor  ;uii'  den  Oberbau- 
körper gelangt.  Da*;  tniiilli-  d*r  (r.  hängt  von 
Terschiwleneu  Umständen  ab,  wenn  möglich, 
sollte  es  nfdit  unter  1  : 100  betragen,  da  sonst 
die  .\l)fnhnHis'  drs  Walsers  nicht  sicher  genug 
'  erfolgt;  freiiiLh  muß  man  zuweilen  bedeu- 
I  tend  kleinere  Gefalle  zulassen.  Bei  Hinter- 
i  graben  oder  Saumgräben  am  Fuß  der  Dämme 
I  richtet,  sich  das  Gefälle  in  der  Regel  nach  dem 
d>'s  Hödens,  in  \v»drhen  sie  ein^^'i's- hnitri  n 
werden ;  ist  letzteres  zn  gering,  so  giebt  man 
ihrer  Sohle  Neigungen  und  Gegenneigiingen 
und  führt  das  Wasspr  von  den  tieisten  Punkten 
aus  mittels  besiiinlt  ri  r  Abfallgräben  über  die 
iidsrliiiiiu'  In  I  ii b  /ü  den  Hauptgräben  des  J^in- 
schnitts,  bezw.  mittels  Durchlässen  qner  unter 
den  DSmroen  hindurch. 

B'">>(  hiin;.^-n  und  Sohle  der  liiNlu  r  li>-s|ii-o(  lii- 
uen  G.  werden  gewohulich  mit  guter  Kide  {ge- 
deckt und  besamt  oder  mit  Basen  belegt.  Letz- 
teres ist  notwendig,  wenn  die  Sohle  eine  Nei- 
jjun?  von  mindestens  I  :  r>0  hat  oder  wenn  der 
j  <T  fort wafirend  Hießendes  Wasser  alttnhren 
muß,  wodurch  die  Bildung  einer  Grasnarbe 
durch  Ansäen  ▼erhinderc  wird.  Noch  besseren 
'  Si  liutz  irt'wrihrt  eine  Pflasterung,  welche  einer- 
seits iilit-rall  dort  angewendet  werden  muß,  wo 
Angritte  des  Wassers,  besonders  infolge  zu 
starker  Neigung  der  Sohle,  abgehalten  werden 
müssen,  anderseits  in  Fällen,  wo  wegen  zu  ge- 
ringer Sohlenneigung  der  Abfluß  des  Wa^-'-r-s 
durch  eine  Berasuug  allzu  stark  behindert 
,  würde. 

Ganz  besondere  Srirefalt  r.wf^.-  hfi  Tlfrstellung 
der  sogenannten  Abfaliriniieu  aufgewendet  wer- 
den, welche  fiber  die  Böschungsfläche  führen 
I  und  deshalb  ein  sehr  starkes  Gefälle  besitzen, 
I  so  daft  ein  Ansspfllen  durch  dtu«  abstürzende 
Wi-ser  leicht  •■iiifrir.  ri  kann  !\Iaii  irirlif  ilm-n 
gewöhulich  einen  muldenartigeu  «^uersclinitt, 
befestigt  sie  minde*<tens  durch  Pflasterung, 
besser  nofh  dnn'Vi  Mnuernng  und  schneidet  sie 
öftere  /MV  i.szu'luug  sicherer  Lage  In  den 
Bnili-n  I  hl. 

Grand  Central  BelKe  (024,172  km),  die 
größte  der  belgischen  Privatbahnen,  Im  nord- 
östlichen und  südlichi  n  T^'il  des  Lands  .  legen, 
mit  dt»ra  Sitz  der  Gesellschaft  in  Bru>s,l. 

'  (}.  ist  mit  Vertrag  vom  VA.  .luni  1*^64, 
der  durch  kgl.  Entschließung  vom  24.  Juni  18ö4 
genehmigt  wurde,  aus  der  Fusion  der  drei 
Eiserib  ilmt-n  .\iitwerpen-Rotterdam,  Est  Beige 
(8.  d.)  und  Kntre  Sambre  et  Meuse  (s.  d.)  her- 
Torgegangen. 

Dif  Hahnen  Antwerpen-Rotterdam  und  Est 
Beige  waren  schon  seit  18'>3  miteinander  ver- 
einigt und  brachten  bei  der  Gnindung  der  (J. 
außer  ihren  eigenen  Linien  noch  117  km  Bahnen 
mit,  welche  von  der  Gesellsefaftft  Nord  de  k 
fielgiqne  gebaut  waren. 
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Jklit  kgl.  £ut»chlieliutt^'  vom  3U.  Juli  18(>7 
wurde  der  Betriebsvertra);   genehmigt,  wol- 

'  h*  n  dir  C.  niit  den  Eiseubuuii-ii  M'Ii  I{;i->elt 
nach  Aii-Lt-Chapellc  und  vi>u  II.t>.^iii  uach 
Landt-n  ^•'schlössen  hatt*'.  In  deujüclbfu  Jahr 
»trwarb  di».«  G.  den  Bctri<'b  der  Lini»i  Turn- 
hout-Tilbourg,  welche  1H65  an  die  Eisenbahn 
Nonl  (]•■  \a  iJ-  l^iLjue  abjT'-treten  wutil'  .  l>>7ö 
endlich  wurde  diu  iÜBenbabn  Ton  Antwtrpon 
aadi  GladtMtob  der  Antwerpen-Botterdamer 
Bahn  Ubertragen. 

Nachdem  1«>*0  dio  Hauptlinie  diT  Eisenbahn 
Antwerpen-Rotterdam  vom  1"  l{.'isehen  und  uie- 
derländischon  Staat  angekauft  worden  war*  be- 
treibt die  6.  Donmebr  folgende  Bahnen :  Entre 
Sanihr''  r't  Meuse,  I-;iuden-Hasselt,  A^  rsrhot- 
Aix-la-Chapelle,  Nord  de  la  IMgique  und  Aut- 
Wertien-Gladbach. 

I)ie  Bahn  Kntre  Sambre  et  Mcuse  begreift 
die  Lini>'n  Charleroi-Vireux  (65,578  km)  und 
Zwi  itrlinu  n  von  Couvin,  Flof  imi  s,  Laneffe, 
ilorialme,  PhilippeviUe  und  von  8;imbre  nach 
Harcbienne  (45,717  km],  zusammen  111,J'.)5  km. 
Die  Est  H'  IlT''  li.  sti  Ur  ans  dt-n  Liuii  ü  Linv.-n- 
Givr  t  ( liy.^^-i  kiui  luid  Lodelinsai  t-ilarcinelle 
uebst  Industrit-bahuen  (16,124  kmi,  zusammen 
136,451!^  km;  die  Nord  de  la  Bel^nquo  omfaßt  die 
Streokea  Antwerpen-Löwen  nebst  Abzweigung 
Löwen-Bassins  i7:l,2r»9  km  i,  A-  i  s 'hot-Her-  ii'hals 
(20,535  km)  und  Turnlioui-Iiibourg  (äi.i'lG 
km),  zusammen  125,710  km.  Die  Bahn  Landeu- 
llas.sclt  ist  27,904  km,  die  Linie  Aurschot-Aix- 
la-Chapelle  102,260  km  und  die  Linie  Ant- 
werpen-Gladbach 121,485  km  lang,  so  daü  das 
von  derG.  betriebene  N<  tz  Ende  lÖUO  624,172 
km  omfai^ti*.  Hiervon  liegen  '>,l».'(  km  auf  fran- 
zösischrm  Gobicf  (Teile  diT  Sti  >  ck 'ü  Charleroi- 
Vireux  und  i>ow»'n-(iivets  b><,4ö-J.  km  iiut  preu- 
ßischem «iebiet  (Teil  der  Linie  Acrschot-Aii- 
la-Chanelle  and  Antwerpen- Gladbach)  und 
3»100  km  auf  niederlindifiebem  Gebiet  (Teil  der 
^hn  Turnhout-Till((uitr). 

Von  den  Gesamistrecken  siad  nur  H,527  km 
doppelgleisig  ausgeführt,  hiervon  entfallen 
23.67H  km  auf  die  Lini<;  Charleroi  -  Vireux 
26,060  km  dienen  nur  dem  Güterverkehr. 

Die  G.  Lal  1  l'.<  Stat  iiun  u.  \vov<  ri  44  gemein- 
schaftliche Stationen  sind,  und  26  UaUcätellen; 
sttfterdem  besitat  sie  120  Anschlußgleis«. 

Anschlüsse  hat  die  G.  an  die  preutischeQ 
.Staatsbahnen  in  Aii-la-Chapelle  und  Vlodrop; 
an  die  l'rai]zösi.sche  Ostbahu  bei  Givet  und 
Vireuz}  an  die  nicderländisohen  ätaataeisen* 
bahnen  bei  Beverst,  Hasselt,  Mastriebt,  Neer- 
pelt.  Ruremondf,  Tilbourg;  an  Ji-  Lr].„';^rheu 
Staat.sbahnen  bei  Acoz,  Antweriiea,  Beraee, 
Borgerhout,  Charleroi,  Chatelineau -Chatolet, 
<.'ouil-St.  Etienne.  Di»>?t,  Fb'uru»,  Ilereuthals, 
Jaiuioulx,  Landen,  La  Planche Dampremy,  Lierre. 
Limal,  Low  t  u,  Mar(  lii<  nn. .  Marcinelh'.  .Moll, 
Ottignies,  Kansart,  St.Trond,  Turnhout,  Wavre; 
an  belgiische  Privatbafanen :  Charleroi,  Givet, 
La  Sambr«',  March i<  nn(\  Marrinelle  (Nord  B'  lp  i, 
Doiäche,  Mariembourg  (Cbimay),  Uasüelt  (ilus- 
selt-Maeseyck)  und  jlastrieht  (Lüttich-Hast- 
ricbt). 

Von  den  Gesamtgleisen  sind  456  km  mit 

Eit^enschienen,  344  km  mit  StHhlschieuen  be- 
legt. Die  grölite  Steigung  beträgt  207,o- 

Die  G.  besitzt  neun  Brücken  und  fTinflunni-l. 

Der  Fahrpark  bestand  1890  an«?  190  Loko- 
motiven, 121  Tendern,  345  Personen-,  212  Ge- 


päckwagen, 7026  Güter«  und  17  versohiedenoi 
anderen  Wagen. 

Das  V.  rwendeUf  Anlagekapitiil  belief  sich 
1890  aul  140  929  614  Fr».,  und  zwar  au^- 
schliaßUeh  des  Kapitals ,  welches  den  ^% 
Zinsen  entspricht,  welche  der  Staat  für  di« 
Ulx-rnahme  der  I3ahn  Antwerpen  -  Kotterdam 
I  jährlich  zu  zahlen  bat 

I       Im  Jahr  1890  wurden  befördert  5  8 10  «.»72 
i  Personen,  and  zwar  114148  in  der  L,  54  7  07?> 
■  iu  der  IL,    14'.'  74 f.  Personen  in  der  III.  KlaK^ 
1ÖH2  t  Gepäck  uud  4  596  141  t  Güt.-r. 

Ulf  Betrieb.'<einuahuien  betrugen  im  Jahr 
1890  U  047 114  Frs.  (gegen  13  40ööt»6  Sn. 
im  Jahr  1889),  und  swar  trugen  hieran  der 
Personen vi-rk ehr  3  520  647  Frs.,  der  (iepäck- 
verkehr  5s  687  Frs.,  der  Güter-,  Fahrzeug-  uuil 
Viehverkehr  10  303  434  Frs.  und  andere  Quell« 
164  346  Frs.  bei. 

Die  Betriebsausgaben  beliefen  sieh  ls'."> 
auf  7  347  015  Frs.  (gegen  6  814  918  Frs.  im 
Jahr  1889)  oder  52,:so?o'  di>r  Einnahmen  (gi^eD 
50,82;«  im  Jahr  1889). 

Der  Betriebe  Überschuß    betrnirt    6  700 
Frs.  (gegen  6  593  667  Frs.  im  Jahr  1889);  aa 
demselben  nimmt  die  Est  Beige  mit  2  086  57H 
die  Bahn  Entre  Sambre  et  Meuse  mit 
1 04S  969  Frs..  die  Bahn  Aiz-h-OhapeUe-Rassek 
!  mit  650  000  Frs.  uud  di.'  Bahn  IT  i>vlt-LandeQ 
;  mit  79  525  Frs.  Anteil,  wahrend  der  Etät 
der  Antwerpen-Botterdamer  Eisenbahn  fer^ 
bleibt. 

1890  waren  bei  der  (i.  4122  Personen  (hier- 
unter 950  Beamte)  beschäftigt  Hubert. 

Graadis»  Sebastian«  einer  der  Konstruk- 
teure des  Mont-Cenis-Tunnel,  geb.  1817,  gest 
zu  Turin  1892;  er  entwarf  die  Pläne  zum 
Tunneldurchbruch  in  Gemeini;chati  mit  deo 
Ingenieuren  SommeUlei-  und  Grattoni.  Q.  war 
auch  Erfinder  einer  Bergbahnlokomotive. 

Oruid  Trunk  Railway  of  Caiuid«. 
Nächst  der  kanadischen  Übcrfandbahu  ist  die 
G.  die  größte  uud  bedeutendste  der  Bahnen, 
welche  Kanada  und  einen  Teil  der  nördlichen 
Gebiete  der  Vereinigten  Staaten  durch zi.-li'n 
Ihr  östlicher  Ausgangspunkt  ist  Portlaad  ia 
Maine,  von  wn  ^irh  ihi»-  Haupt-  und  Stamm- 
linie nach  Detroit  (Michigan)  erstreokt.  Die 
Gesamtlänge  der  Bahn,   euischlieftlicli  ihrer 
nach  Norden,  Sürlon  und  Wofitcn  laufenden 
Zweiglinien,  betrug  im  Jahr  1691  5516  km; 
darunter  befindet  sich  eine  Anzahl  kleiner« 
gepachteter  Bahnen  im  Gesamtumfang  von 
2318  km.  Die  G.  betreibt  die  Chigago  and 
Grand  Trunk  Kailway  von  Port  Huron 
I  im  Staat  Michigan  nach  Elodon  im  Staat  IIU- 
nois,  von  wo  aus  sie  den  Mitbetrieb  auf  einer 
Zwt'ijj'ünie  nach  Chicago  hat.  Die  Läng»-  die-t-r 
'  IJahn  beträgt  5.38  km ;  f*'rner  die  Detroit  (Jrau-l 
Häven  aini  Milwankfe  Lisenbiiliiien  vmii  Detroit 
nach  Grand  Häven  in  einer  Län^e  von  204  km. 
Die  gegenwirtige  Qesellaehaft  ist  entstaadm 
durch  die  am  12.  Augu.st  ix)*2  stattgehabte 
]  Verschmelzung  der  Grand  Iiuiik  lUulway  Co. 
I  und  der  Great  Western  Railway  Co.,  welche 
I  durch  das  kanadische  Gesetz  vom  Jahr  18S4 
I  (The  Grand  Trunk  Bailway  Act)  genehmigt 
,  wmil''.  Di*'  aii(lt'i>  n  Vcrsi'hnn'lzimgs-,  Betriebs- 
überiasbuug.s-  uud  PacLt vertrage  sind  nach  und 
nach  abgeschlossen.  Die  erst»-  Stitn-kf  der  Grand 
Trunk  Kailway  Co.  (Port!  ii  i  nach  Montr>'al> 
wurde  1ö53  eröffnet.  Die  nuauziellen  Verb»lt- 
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ni»se  der  Balm  sind,  veeeatlkh  iufoL^  ihrer 
Zmammensetiuag  aus  zahlreichen  Heineren 

Bahnen,  verwickelt  und  nicht  jr»  ordnet.  Sie 
stand  wiederholt  unter  der  Verwaltung  eines 
Sweiver.  Die  G.  bildet  eines  der  Verbin» 
^luDgsglioder  zwischen  den  atlantischen  Hafen- 
plätzen (Maine  und  Boston)  und  den  großen 
Seen  und  steht  also  im  WVtthcw'jtl'  mif  ilcn 
übrigen,  die  anderen  atlantischen  liafen  mit 
den  großen  Seen  verbindenden  Hauptbahnen. 
Es  wird  ihr  zum  Vonrurf  gemacht,  daü  sie, 
vor  allem  wahrend  tler  Zeit,  zu  welcher  sie  ihre 
Zahlungen  eingestellt  hatte,  Tarifkriege  veran- 
laJ^te,  abgeschlofisene  Vertriffe  brach  oder  kün- 
digte nna  anf  diese  "Weise  die  Beseitigung  der 
MißhcUigkeiten  ''rM.b\v.'itf,  Di*-  (i.  ;:chi>rT 
jttit  wieder  zu  der  äogenaimteu  Trunk  Line 
Issoeiation.  v.  d.  Leyen. 

(Iranjjern  (von  the  grange,  die  Sclituin  )  ist 
dit.'  BtZ'  icluiune  für  eine  Bauernpartei  in  <lou 
westlichen  G'-^i' t^^n  lit  r  Vereinigten  Staaten, 
welche  im  Jahr  1872  uud  den  folgenden  eine 
stQnnisehe  Bewegung  gegen  die  ihrer  Meinung 
vrioh  7U  hohl  11  Lokaltarife  der  westlichen  Eisen- 
bahnen, insbesondere  für  die  landwirtschaft- 
lichen Erzeugnisse  ins  Leben  rief  und  es  durch- 
setite,  daß  in  einzelnen  Staaten  GetieUe  erlassen 
irarden,  welche  die  Taiiffreiheit  der  Eisen- 
bahnen wesentlich  beschrankt'  n  iiinl  die  Unter- 
schiede xwischen  lokalen  uud  dun  hfrehenden 
Frachten  durch  Herabsetzung  der  ♦  i-^ieren  zu 
beseitigen  strebt'  n  Kincs  di  r  eiiist  lineidendsten 
•lieser  Gesetze  war  Ua^  togenauntc  Totter-Gesetz 
fflrden  Staat  Wisconsin,  welches  aber  schon  nach 
zweüihriger  Wirksamlteit  wesentiich  verindart 
werden  mußte,  wie  denn  überhaupt  die  meisten 
dieser  Gesct/.o  mir  kurz--  Zeit  fortbf>t.-hen 
blieben  und  zum  Teil  einfach  außer  Anwendung 
kunen.  Die  Grnngerbewegung  hatte  audi  die 
ErrichtunfT  von  Railroad-Couimissioiuii  in  meh- 
reren Staati  u  zur  Folge.  (  Vgl.  Adauin,  liuilroads, 
their  ürigin  and  Problems,  S.  127  ff..  New-York 
Kapp,  in  den  preuiüisdiieu  Jahrbüchenif 
XL,  8.  4öa  fSX  ▼.  d,  Lejen. 

Grant.  im  wiit.str?)  Sinn:  B.:\vi!ligung,  Zu- 
geständnis, Gabe,  bedeutet  im  ingeren  Sinn  in 
der  Eechtssprache  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  eine  den  Eisenbahnen  von  Staats  wegen 
In  ihrem  Freibrief  zugestandene  Vergünstigung. 
Die  wii  htijrstt'  i|i'rarti<.'i'  Vt  igünstigung  ist 
der  Land  Grant,  die  Schenkung  von  Staats- 
ländereieu,  welche  nur  vermöge  eines  Gesetzes, 
sei  es  der  Vr-n  inigten  Staaten  oder  fiiits  Bun- 
desstaats, erfolgen  kann.  Laudscht-ukungen, 
und  zwar  zur  Unterstützung  des  Baues  einer 
Ülwrlandbahtt,  sind  suerst  von  Asa  Whitney 
empfohlen;  daa  erste  wiebtigere,  diesen  Ge- 
i:"ii-t.inil  betreffende  Gi-Mtz  .i>,'iiiL'  nntr-r  dorn 
Ii).  J5»*pU'mber  185(i  uud  betrat  die  Schenkung 
von  Ländereien  in  den  Staaten  Illinois,  Missis- 
sippi und  iVlabamn  twm  Bau  einer  Eisv  iibaliu  von 
Chicago  nach  .MuLilc  Der  Gesamt unitaii^'-  der 
Staatsländereien  der  Union  i.'iiiMMiluvHirli  der 
Flüsse,  Seen,  Gebtige  u.  s.  w.)  wird  auf  7  tiia  964 
\m*  geschätzt,  wovon  aber  erst  4  036  685  km* 
vermpe^pn  ^ind.  Den  Eisenbahnen  waren  bis  1884 
rund  757  uoo  km*  geschenkt ;  davon  hatten 
l&i  Jedodi  erst  etwa  den  vierten  Teil  in  Besitz 
genommen.  Oa  seitdem  der  Wert  des  Bodtins 
auch  in  den  entlegensten  Gebieten  der  Union 
erheblich  gesf  ii  i-'i  ii  ninl  die  Besiedelung  des 
Lands  «ich  auf  das  ganze  Gebiet  ausgedehnt 


hat,  so  kommen  in  der  neueren  Zeit  derartig« 
Landsehenkungen  „  an  die  Eisenbahnen  nicht 

mohrvor.  Die  den  Cberlandliahiii-n  iibnrwip.«enün 
Staatsländereien  werden  auf  71  »üO  km*  ange- 
geben. Bei  der  Schenkung  wird  regehnü^ig  aus- 
gesprochen, sie  erfolge  in  sogenannten  alternate 
sections,  d.  h.  von  den  an  der  Bahn  belegenen 
Liindi  ivi.'ii  crhiilr  eine  Section  {—  eine  englische 
j  Quadratmeile  von  (>4U  acres  oder  2&U  ha)  die 
!  Eisenbahn,  die  benachbarte  bleibt  der  Begierung, 
.  deren  Besitz  durcli  den  Eisenbahnbau  uatürlica 

■  auch  im  Wert  steigt.  Häutig  verpflichtet  sich 
die  Regierung  dann  noch,  die  ihr  verbliebenen 
Ländereien  nicht  unter  einem  best  immten  Preis  zu 
verkaufen.DieLandsehenkung  erfolgt  meist  unter 
di-r  IJfdiiig-iitiir.  daü  die  Eisenbahn  Iiis  zu  einem 

I  bestimmten  Zeitpunkt  fertiggestellt  sein  muß. 
Bei  Nichterfüllung  die.'^er  Bedingung  kann  der 
Land  Graut  für  verfallen  erklärt  {forf'titeä) 

j  werden.    Um  aber  die  Schenkung  der  Bahn 

■  thatsächlich  zu  entziehen,  bedarf  <  wieder  eines 
Gesetzes.  In  den  letzten  Jahren  wurden  von  den 
Gegnern  einzelner  Eisenbahnen,  oder  aveh  tu 
blot  spekulativen  Zwc-rkiMi.  um  den  Börsenwert 
der  Alitien  und  Ubiigatiou^  n  '  iii'-r  Bahn  zu 
drücken,  Versuche  gemacht,  d»  l  artige  Gesetze 
durch  die  Körperschaften  du:<  luubringen,  in- 
dessen nur  in  vereinzelten  Fälicu,  da,  wo  zweifel- 
los d'-r  Bau  t'iiicr  B>ihn  nicht  zu  stand''  kuninieii 
konnte,  mit  Erfolg.  (VgL  die  Mitteilungen  über 
die  Land  Grants  in  den  alljährlich  in  Washing- 
ton 'Tm  heiuenden  Reports  of  the  rommissioner 

1  of  iLii^ruads  made  to  the  Secretai  y  of  the  Inte- 

I  rior.  Uber  die  rechtliche  Natur  der  Land  Grants. 

I  Borer,  A  Treatise  on  the  Law  of  Bailways,  I, 

I  8.  807  fr.,  Chigago  1H»4).         v.  d.  Leyoi. 
Oraz-Köflachor  Eisenbahn-  nud  Berg- 

j  bangesellschalt  i'JU.'jGO  km),  im  Herzogtum 

I  Steiermark  gelegene  Privateisenbahn,  deren  Be- 
trii  h  Von  dtr  «'stirreichischen  Südbahn  i^'  fiihrt 
witd,  uiil  dt-ni  Siti  der  Gesellschaft  in  \VjLU 

I  und  einer  Direktion  in  (ira/.. 

I      Die  G.  besteht  aus  der  Linie  Graz-Üöflaoh 

I  (40,118  \cm\  und  der  von  der  genannten  Lime  bei 
Lieboch  abz\vfi;:tndi-n  Stn-cke  ua.'b  Wit-s  (50,847 

I  km).  Anscbluli»  hat  ^it  bei  Graz  iiu  die  usteiTeichi- 

!  sehe  Südbahn  und  an  die  österreichischen  Staats- 
bahnen. Ferner  schließen  an  die  G.  IG  teils  der 
G.,  teils  fremden  Parteien  gehörige,  mit  Pferden 
und  Lokomotiven  betrieben!  liidu>trl"bthnen 

1  au.  Außei'  diesen  Eisenbahnen  betreibt  die  G. 

I  noch  Kohlenwerke  und  Kalkwerke  uud  beschäf- 
tigt sif  h  auch  mit  dem  Kohlenvi  r>i  lildC 

Untcnn  20.  August  Itibb  erhitll  da-  VuiLs- 
berg  -  Köflach  -  Lankowitzer  Steinkohlengewerk- 
sohaft  die  Konzession  l'är  die  Linie  Uraz-Köf- 
lach.  Anfangs  beabsichtigte  die  Gewerkschaft, 
die  Koiizt--ion   ^tlb^t  ausznnutzi-n.  entschloß 

'  sich   aber   spater,   eine  Aktieugeaeiischaft  zu 

•  gründen  und  dieser  die  Konzession  abzutreten. 
Diese  Aktieng'  stdlsibaf.  konstituierte  sich  1HÖ6 

I  unter  der  Firma  k.  k.  priv.  Graz- Köflacher 
Eisenbahn-  und  Bergliauf^'  s*  ILsrlial't  mit  einem 
Gesellsohaftskapitai  von  2  30)  OOU  fi.  Der  Bau 

j  begann  1857.  Hindernisse  finanzieller  Natur 
verzögerten  die  Voll'  luitmg. 

I  Am  3.  April  lf;»:>u  wurde  endiub  die  Linie 
Graz -Köflach  für  den  Personenverkehr,  am 
1.  November  für  den  Gesamtverkehr  eröffnet. 
Den  Betrieb  der  Bahn  nahm  die  G.  in  eigene 
K''^i<'.  nai  lidi.iii  di''  .'^üdLalju  den  Pachtbi-tri.di 

I  ausgeschlagen  hatte ,   uud  mietete  bloü  die 
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Betiioliaiiiittd  TOB  der  genannten  Nachbar- 

1871  bewirbt  sich  dif  (Jest'll-<.lian  um  die 
Konzf-i-ion  der  Linie  Liebooh-Wies  mlpst  Ab- 
zweigung nach  Ötainz.  Die  Konzession  i  rfulgte 
tinterm  H.  September  desselben  Jahrs.  Die  Dauer 
^er  Konzession  wurde  sowohl  für  die  bestehende 
ab  fSr  die  neue  Linie  der  6.  sof  86  Jabre  Tom 
Tag  dt^r  Eröffnung  des  Betriebs  nuf  df-r  Linie 
Lieboch-Wies  festgesetzt.  Die  ^^t^^•^.kt  LitUacli- 
Wie«  wurde  alsbald  in  Angriff  genommen  und 
am  <).  April  1873  dem  Betrieb  abergeben.  Trotz 
Ausgabe  neuer  Aktien  \md  PnoriUttiobUgationen 
•rt  riet  die  (Jesellschaft  in  finanzielle  Bedrängnis 
und  begab  sich  IÖ77  freiwillig  unter  Seque.s- 
tration.   Wegen  Ordnung   ihrer  Verhältnisse 
üchlol^  sie  sodann  einen  Vertrag  mit  der  Societe 
Beige  de  cht  mins  de  fer  in  iküssel,  wonach 
samtliche  im  Umlauf  befindlichen  Aktien  ein- 
gezogen und  34  000  neae  Aktien  hinausgegeben 
warnen.  Der  genannten  Socift^  wurden  28  86« 
Stiirk  Alctien  als  teilweiser  Gegenwert  dafür 
1ibergei)en,  daß  sie  die  gesamte  schwebende 
Sehiud  der  G.  tilgt.   Auf  Grund  dieses  Ver- 
tregs,  welcher  der  SocietV-  Beige  von  1H78  bis 
Ift««!  die  etwa  zur  Verteilung  gelangende  Divi- 
dende alh'in  sicherte,  wurde  am  31.  n-  zemlier 
1877  die  Sequestration  wieder  aufgehoben.  i»7b 
endlieh  sehloA  die  0.  einen  fQr  die  Dauer  von 
f>0  .Tnhn  n  frülfitren   I!- Ti  ii-hsvertrag   mit  der 
k.  k.  priv.  Csudbahnges»  lischiift,  welche  seitdem 
den  Betrieb  auf  der  G  führt.  Die  H;iu|itpunkte  i 
de«  Vertrags  waren  folgende:  Die  äudbabn  I 
erbilt  eine  Vergütung  von  »o^  der  Jahre«-  | 
bruttoeinnabme,  insolange  die  Ii  t/.triv  lim  1!.^- 
trag  von  i  OöüOOU  fl.  nicht  übersteigt,  weiche 
Vergütung  jedoch  nie  weniger  als  3'JO  00t>  fi.  j 
prn  J  ihr  betragen  darf.  Übei  steigen  die  Brutto-  i 
I  i!i:i:ihmeneinfsJahrsden  Betrag  von  1  (.»"»OUOOtl.. 
SM  .t)i:i!r   Iii  Südbahn  für  den  Uberschuß  bis 
ZU  100  000  ü.  459^  und  für  die  weiteren  Über-  i 
scbfisse  S/(f^.  mr  Bestreitung  der  Anslagui  | 
fiir  Erwcitfiinitr^lii Ilten   und   für  die  infolge 
tit»'igerung  d -i  \  i  tkthrs  etwa  erforderliche  Ver- 
mehrung des  ßetriebsinaterials  ist  die  Südbahn 
berechtigt,  lo«^  vom  ÜberschuJi  der  Brutto- 
einnahmen pro  Jahr  fQr  sich  in  Abzug  zu 
l)ringen,  wenn  li  t/t*  r>  den BetragTOn  18000004. 
pro  Jahr  übersteigen. 

DaeOesellschaftskapital  betrug  laOüS^r.O  fl, 
hiervon  <*ntfallen  7  60O()(iri  f]  aiif  das  Aktien- 
kapital und  7  4<i;-{  Höo  tl.  aut'  Prioritätsanleihen ; 
getilgt  waren  Knde  1890  741  auo  fl..  wovon 
45  000  fl.  auf  das  Aktieokapital  kommen. 

Der  Pabrpark  bestand  Ende  18tNl  «oa  19 
Lokrijiiotiven,  IG  Tendern,  H  SchneepflUgan,  67 
l'tf Leonen-  und  '.'4M  Güterwagen. 

Die  Gesaratbetriebseinnahuieii  betrugen  1890 
1  668  538  fl.  fgegf'n  1  5tiU  :m  fl.  im  Jahr  lam-, 
die  Betriebsausgaben  «172  ISO  tl.  od^r  40,2!>'>. 
■der  I!'-tri*  l'seinnahtiii'n  i.r«>gen  G26 'i j4  fl,  oder 
39,97;i  im  Jahr  l»8yj.  Die  Dividende  betrug 
1889  und  1890  7^.  , 

Great  Eastern  Hailway  (1099  englische  i 
Meilen  --  17(iH,-i9  kiuj,  die  fünftgrötte  Eisen- 
bahn Englands  mit  dem  Sitz  der  Gesellschaft 
in  London,  von  wo  die  Uauptlimen  derselben 
einerseits  tlber  Chelmsford,  Colcbester  nach  Jps- 
wich,  und  von  liiiM-  in  iiorili'i-tlli-lior  Kirlifmi? 
nach  Varmnulh  an  die  Kiistt*  tmd  in  nörd- 
licher nach  Norwich ,  anderseits  Uber  Cam- 
bridge. Klj  und  Lynn  nach  Uunstanton  geben. 


Von  dif'st'u  H.'niptlinli'n  ästen  zalilrcichi^  Zwi  jg- 
und  Verbindungsbahnen  ab,  so  daß  die  Linien 
der  G.  das  ganze  fialmnetz  des  östlichen  Eng- 
land umfassen,  welches  rwischen  dtin  rutlvh 
von  London  gelegenen  Teil  di  r  Tlu  nis.-  ua<l 
dem  Golf  „The  Wash-  gelf>j<  n  i-t,  mit  Aus- 
nahme der  Easteru  and  Midland- Linien  im 
Norden  (von  Ljnn  fliMr  Melton,  North  Wals- 
harn  und  Statham  nach  Varmouth,  und  von 
I  ^torwich  über  Melton  nach  Cromer),  dann  der 
I  von  Haverhill  direkt  nach  Colchester  führendai 
Colne  Valley  and  Halstead-Babn  in  liitt«  dieses 
Gebiets,  endlich  der  im  Söden  znnächst  i» 
Themse  gelrg'  iu-n  Linien  di-r  London,  Tilbur)- 
and  Southend-Bahn  von  Barking  über  Pits«» 
nach  Southeud  on  Sea  und  über  Grays  nacb 
Tilbury  und  /.uim  k  zum  Anschluß  an  Pit^ea. 

Weitere  von  London  iu  dessen  Umgebung 
führende  kurze  Linien  sind  die  nach  Greenwich, 
Woolwioh,  New  Cross,  BUokwell,  Oogar,  Cbing- 
ford.  Enfleld  Town,  Palaoe  Gates  nnd  St 
'  Pancras. 

I       Die  Havipt-tat  ion  der  G.  in  London  ist 

(  Liverpool  Street. 

Von  den  sämtlichen  durch  die  G.  betriebenen 

■  Linien  sind  die  nachfolgenden  nur  auf  Grund 

!  von  Bttrit'bs-  «nier  Piu'htverträg*-n  in  ihrer 
Verwaltung,  und  i(war  die  Great  z«>orthtjra  aud 
Great  £i^m«Joint-Littte  von  Hareh  fiber 
Spalding,  Lincoln  nach  Doncaster,  drmn  die 
der  Eilst  London -Bahn  von  New  «ross  bis 
Ooydon,  di«*  der  Bla<^kwell-Bahn,  der  Thetford 
and  Watton  und  Watton  and  Swafl'ham,  Eh 
and  8t.  Ives  und  Ely  and  Nnwmarket,  endUcn 
dir  NorS]ifrn  and  K,iNtcrn-Mnii'  von  London 
nach  iN'ewport  mit  den  Zweigtinien  nach  Bunting- 
ford,  Hertford  und  Entield  Town. 

Die  G.  findet  thron  .Vn^  hluß  im  Westen  an 
die  (ireat  Northern  und  in  Hertford,  Fox- 
ton, Huntingdon,  Ramsey  und  Peterborough. 
dann  an  die  London  and  North  Western  iu 
Cambridge  und  an  die  Midland  and  Great 
Northern  Joint  in  f  vnn.  im  Norden  an  die 
Eastern  and  Midland-Balm  m  Lynn,  Norwich, 
Yarmouth  und  North  Walsham,  im  Süden  an 
die  London,  Tilbury  and  Southend  in  Barking 
und  Southend  on  äea,  endlich  an  die  Colne 
Valley  and  Halstead-Bahn  in  HaTerbill  und 
Colchester. 

Von  den  1099  engliscben  Meilen  (1768,29 

km)  sind  509  Meilen  |818.98  km)  eingl»-i>itr  nnd 
690  Meilen  (949,31  km)  doppel-  und  mchrgli  i^iig 
ausgeführt. 

Die  G.  ist  durch  Parlameoteakte  vom  7.  Au- 

Sst  1862  konstituiert  und  ans  den  l!sst«ni 
unties,  Norfolk,  Ei-fi  ni  Union,  E;i--t  Ainrlian, 
East  SulFölk  und  anderen  kleineton  mit  den 
obigen  Geeellsehaften  cusammenhängcnden  l'n- 
teniehinungen  entstanden  (-'l  Linien  mit  zu- 
sammejt  1013  ktü)  und  nahm  im  I^uf  der 
Jahre  eine  Beihe  weiterer  Bahnen  dnroh  Fusion 
in  sich  auf. 

Das  gesetdleh  sogelassene  Anlagekapital  war 
End'^  zn>;imnv-n    in  855  101  Pfd.  SterL, 

wov(m  31 '.h;.s  .'iT'.i  l'td.  Sterl.  in  Aktien-  oud 
Stammkapit^d  und  14  886  582  Pfd.  StwL  An^ 
leihen  und  schwebende  ächulden. 

Der  Fahrpark  der  G.  bestand  finde  1890  ans 
Ijdkotnotiven,  "2664  Personenwagen,  15 186 
Gntei  wagen  und  120ü  anderen  Wagen. 

Die  Betriebseinnahmen  betrugen  1890 
4  199  244  Pfd.  SterL  (1889  4  001 146  Pfd.SterL), 


Greift  Indlaa  Peuinsula  Kaüway 


—  Ui'eat  Northern  £ailw»>' 


181» 


wovon  1  «5M  «88  Pfd.  St«rl.  auf  den  Perstu;  i  v 
iehr,  207  069  Pfd.  Stori.  auf  deo  Gepick-.  Eil- 
gut- find  FUirzeugtransport,  1  741 1M9  PM.Sterl. 

auf  d'ii  Güt.rvfrkihr  und  ü.'>.'>5iy  Pfd.  St-rl. 
auf  versohtHieue  üudurt)  Etuuabmea  enttieieu. 

Diesen  Einnahmen  standen  1H<Ht  Betri«b.'<- 
ausgabeu  in  der  Höhe  von  '2  309  880  Pfd  Sterl., 
(1889  2  1.H6  597  Pfd.Sterl.  ifegenüberl  und  stelUe 
st-  li  (itT  Bi  trieljskofftiL'ii'iit  auf  .'i5%  (gegen  53% 
im  Jahr  188»)  und  war  die  Dividande  pro  Aktie 
1869  1879  8»/«?^,  1888  S'/kV,  1««»  ^*U^ 
und  ,'(•/, 

Grtnit  indian  l'eninsuia  liKil^say  Hjroiie 
indische  Peninsula  -  Bahn ,  i  U*;'/^  .\i eilen  ss 
2327,8  km)f  die  erste  in  Ostindien  gebaute  Pri- 
«ktoiMttlHihii,  wdche  Tom  Staat  irnrantiert  ist, 
fuhrt  in  ihrer  Hauptlinie  Voll  Hambay  in  nonl 
östlicher  Richtung  nach  Jubbiüpore  zum  An- 
.«^•hluli  an  die  Ea.st  Indian  und  HU'llt  so  die 
Verbinfhing  zwischen  Bombay  und  Kalicutta  her. 

Iiikurporiert  wurde  die  OeselNchaft  mit  Akte 
vom  Jahr  1849  und  1854.  Sie  b<  fn  ilit  gegen- 
wärtig au&er  ihren  eigenen  Linien  ir2987j 
Veilenl  noch  Staatsbfthnlinien  (iM'/r  Meilen), 
und  zw.^r  «iif  R-  r.ir  State  lines  seit  November 
1880  uud  die  Dhond  and  Munmar  State  line.« 
seit  1.  Januar  1B81.  ^ 

Waa  di«  «igwen  Linien  betrifft,  so  entsendet 
die  in  der  Spnrwpite  von  &  Fnfi  6  Zoll  engliseh 
■lusgoD^hrt''  n  ,  :iltir>"'seheu  von  tiiil)i-iliniti  ii<i»Mi 
Zweiglinieu,  von  der  Hauptlinie  Bombiiy-Jubbul- 
pore  (604  Meilen)  *wei  große  Abzweigungen, 
'ii''  «  ine  von  Bhosawal  in  östlicher  Richtung 
u«u.h  Nagpore  f2»j2  Meilen,  eröffnet  18»»6),  die 
andere  von  Kalyan  in  südöstlicher  Piirlnung 
nach  Raicbur  zum  iUiHchluö  an  die  JtUdras- 
hahn  (S89  Meilen,  eröffnet  1870).  Diese  Linie 
-nthält  auch  das  bedeutendste  Bnuwirk,  näm- 
lich den  Viadukt  ilber  den  Ki«<triii  Flut.  l>er- 
eelbe  ist  3834*  lang  und  lj.  >t.  ht,  aus  :«G  Off- 
iiiuig«n  Ton  je  100*  Spannweite.  Das  erste  Stack 
der  HauptUnie  wurde  am  18.  April  1858,  dai« 
letzte  am  7.  März  1870  eröffii«  t 

Das  staatlich  genehmigte  Anlagekapital  h«-- 
tnig  1890  2r>  6«r.  ijr,r,  Pfl  SterL 

Die  Einnahmen  liftrugen  im  ersten  Halb- 
jahr 1M90  2«»95S2',t  Pfd.  Sterl..  die  Ausgaben 
»96  70«  Pfd.  Sterl ,  der  Betriebsilberschuß  mach 
Abzug  der  an  den  ätaat  für  die  Betriebsüber- 
lassung setner  Linien  geleitrteten  Zahlung  von 
18  75«  Pfd.  Sterl.)  1180:W7  Pfd  Sterl  Der 
Betriebskwfficient  stellte  sieb  auf  42,785^. 

Grent  Northern  Railway  (824  engl. 
Meilen  =  1325,81  km|.  die  von  London  naoh 
Korden  gehende  Ebenofthn  mit  dem  Sitz  der 
Qcsellscb.ift  in  Lonil.ni 

Die  Hiniiitlini'-  iI'  T  G.,  weiche  auch  au  Ka- 
näi'  ii  l)i't'  ili«;t  ist.  führt  von  London  über  Hert- 
ford.  Hitchin,  Huntingdon,  Peterborough,  Bark- 
stoue,  Newark.  Retford.  Doncaster,  Selby  nach  ] 
York;  von  Peterborough  zweigt  nach  Nord- 
osten die  über  Boston,  flrsb^  und  Louth  nach  | 
Oreat  Grinisby  laufende  Linie  ab. 

Weitere  von  dieser  Geselhi  h.ifr  in  Hotriph 
geführte  Zweig-  und  Verbinduiig&Uiiiiitu  !<iiid  i 
die  von  London  nach  Edgeware,  von  London  ' 
nach  Enfield,  von  Uattield  nach  bt  Albans, 
von  Hertford  Uber  Luton  naoh  Dunstable,  von  , 
Hit<hiii  na. "Ii  Fnxt«iii.  von  Pet.  jimi-ough  über 
Wansford,  llnckingbam   nat:h  Leiceater,  von  ; 
Essendino  östlich  naoh  Bourn  und  sAdliob  naoh 
dtamford,  Waosford,  von  Barlutone  «estlioh  | 


nber  Nottingham  nach  Derby  und  östlich  tilxjr 
Uonington,  Sl«»ford  nach  Boaton  und  von 
Honii^ton  ftber  Hannston  nach  Linooln :  femer 

die  Verbindungen   Bosfon-Kirkstead-Banlurv - 
I  Linruin   und  Willoughby-Mablethorpe-Louth- 
Doninu'ton- Bardney   mit  den  kloinen  Zweig- 
bahnen Kirkstead-Horncasfit  .  Kirshv-Skegness 
j  und  Firsby-Spilsby,  dann  vi.n  Lincoln  die  Ver- 
!  bindung  i:l>«'i  ö;>\il!'y.  •i.iiusljorough  zum  An- 
8oUa&  an  die  Uaupüiuie  nach  Doucuiter  und 
I  Tou  SaxUby  nach  Ketford,  endlich  die  Ab- 
I  zweigung  von  Donr<i>t.'r  tihei-  Wviki^fit  ld  nach 
'  Leeds  mit  den  Abzw.  iunni^'^u  Uiich  Buigley, 
,  Bradford.  Keighley  wun  Ii. iiifax. 
i      Die  Hauiit Station  (Terminus)  der  U.  in 
I  London  ist  Kings  Cross:  von  hier  gehen  die 

Züge  Acv  (\  auf  lii"  Mvtriip<)Ii(;»ii  üIm-j-. 
I  Die  G.  hat  folgende  Anscülusse:  üu  die  Great 
I  Ea.stern  in  Foxton,  Hertford,  Huntingdon.  Ram- 
sfv,  Pf^tiTfinfouiTh;  an  die  Midland-Bahn  in  Hit- 
<hiu.  St  Albans,  Huntingdon,  Peterborough, 
Newark.  .>.v;ter,  Nottingham,  Derby,  Keighley, 
Lood«  und  Linooln ;  an  die  North  Kasteru  in  Leeds, 
Selby  und  Yoric;  an  die  Midland  and  Great. 
Northern  Joints  in  Peterborough,  Snalding  und 
Bourn;  an  die  London  and  North  Wej^tern  in 
Luton,  Dunstable,  Sandy  Junctiou,  Wansford 
und  ätamfordi  an  die  Manchester,  6heflield  and 
Lineolnshire  in  Retford.  Doncast«r.  Gainsborough , 
I.ini  *>ln  luni  '1  rf.it  lirlnisliv  ;  an  dit»  L.'\ni  a-liirr 
and  Vorkshire-Bahueu  lu  Kuotliugtey,  Halifax 
und  W  akefield.  endlieb  an  die  North  8tafford< 
shire  in  Derby. 

Die  tJesauilJanj,''.-  aller  von  der  (j.  betrie- 
beneu Bahnen  ist  824  engl.  Meilen  —  l  •)-'•' ,81  km, 
woTon  624  Meilen  doppel-  oder  mehrgleisig 
nnd  nur  200  M^en  eingleisig  sind. 

Die  G.  ist  aus  der  Fu'-i^'n  drr  L,nidon  and 
Vork  und  der  Direct  Northern  hervorgegaugeii, 
auf  Grund  der  Parlamentsakte  vom  2G.  Juni 
1846  konstituiert,  nahm  eine  größere  Zahl  von 
Bahnen  durch  Fusion  in  sich  auf  und  führt 
aiu'''r  auf  <i<'n  ci^'ciu'U  fJnifii  anrli  norli  auf* 
Grund  von  Pacht-  oder  lii-tiifli-v-  rinigcu  deu 
1j i'irirb  der  East  Lincolnshur.  lliu  ueastle,  Louth 
and  East  Ooast,  Mu>\vrll  ilill  aud  Palace  rail- 
way. Nottingham  iiud  Gr.tutliam  railway,  Not- 
tingham suburban.  Royston  and  Hitchin,  Sjulsby 
and  f  irsbv.  Stamford  and  Kssendine,  äuttou 
and  Wilioughby,  Wainfleet  and  Fürsby  und 
Skegness  Extension. 

Der  Fahrpark  bestand  189<>  aus  866  Loko- 
motiTen,  1983  Personenwagen,  25  262  Qftter- 
fragen  und  2888  diverse  andere  Wagen 

Das  gesetzlich  zugelassene  Kapital  betrug 
1>'H.  zusammen  41Ö18  6G2  Pfd.  htrrl..  vw.von 
.GÜÖ0  337  Pfd.  Sterl.  auf  das  Aktien-  und 
Stammkapital  und  9yt;8  325  Pfd.  Sterl.  auf 
Anleihen  und  schwebende  Schulden  entfallen. 

Die  Betriebseinnahmen  waren  1890  4  0(50  396 
Pfd  Sterl.  (18H9  3  94.iM.{2  Pfd.  Sterl.);  hiervon 
entfallen  1396  657  Pfd.  üt»vl  auf  den  Per- 
sonen- nnd  258 145  Pfd.  Sterl  auf  den  Eil- 
gut .  Gepäck-  und  Fahrzeugtransport,  2  337  2(>6 
l'ld.  Sterl.  auf  den  Güterverkehr  und  08  488 
Pfd.  Sterl.  auf  verschiedene  andere  Einnahmen. 
Die  Betriebsausgaben  ateUten  sieb  auf  %  326  046 
Pfd.  Sterl.  fl>«9  2912  955  Pfd.  Sterl.),  also 
auf  .'iT  '.  il.  r  Kinnaliraen  (gegen  ni""  '  ini  .Jahr 
18891.  Die  Dividenden  pro  Aktie  beliefen  sich 
1869  auf  6»  ,  1879  auf  ö'/gj^",  1888  auf  4%X*- 
1889  auf  47^  und  1890  auf  4*/«X- 


Digitized  by  Google 


1800 


Great  Northern  of  LreLmd  —  Oieai  bouiiieiu  aud  Western  ol  liifland 


Great  Xorthern  of  Ireland,  du    /wi  ir- 

^röl^te  Ki-»enbahn  Irlands  mit  deui  6it2  der 
Gesellschaft  in  Doblin.  Sie  beherrscht  einen 
Teil  de«  östlichen  und  ^'\<  nördli-h»-  Irland 
und  stt'llt  die  Verbindung  /.wi-cii.  n  di  n  Sru  ltt  u 
Dublin.  Dundnlk,  Belfast  niui  Lon-tonii-rry 
her.  Die  UaupÜinie  geht  von  Dublin  über 
DrogbedA  nach  Dundalk,  von  wo  sie  n5nUioh 
über  Newrv.  I''>rtadown,  Lisburn  nach  Bflfast, 
und  nordweatlit  h  iibi>r  CasHeblayney,  Clones. 
Ennukillpii,  Omagh  und  Strabane  nach  London- 
derrv  läuft.  Innerhalb  dieser  Oabt-I  liegen  dann 
dieVerbindiniirslinienPortadown-Armajih-Clones 
mit  (icr  \".  1  laiv^'iMunp  nacli  t'.u'an  und  Porta- 
down-Dungannon  nach  i>ujagh.  Die  weiteren 
xahlreicbcn  Zwei'p^babnen  sind:  Dublin-Howth ; 
Drogheda  -  Nrivan  -  Oldvastl-' ;  I n i-lv .  n  ( 'arrick- 
macross;  IJallyba_v-Cootnhill;ü.tUylj;u.-M)  Junction- 
Belturbet ;  Bundoran  Junction-Üundonin  ;  Newrv- 
Armagh;  Newrpr- Warreupoint ;  Lisburn- Antriiu; 
Fintona  Junction-Fintona:  Dunffannon-Cooks- 
town;  ferner  dit*  Banbridgeliuien. 

Außer  dem  Bot  rieb  dieser  Linien  führt  die 
G.  auf  Grund  eines  Betriebsvertrags  auch  den 
der  Enniskillen-Bundoran-SIigo-Bahn 

Mit  Eiurcchnung  der  letztgenannten  Ikhu 
hat  das  Netz  der  G.  eine  Qtemoitlänge  Ton 
02.»  engl.  Meilen  —  >r51>.9  km,  WOTOn  139  engl 
Meilen  zwei-  und  uu  hrgli-isig  sind,  und  schlieDt 
in  Navan.  Cavan  und  81igo  an  die  Midland 
<ireiit  Western,  in  J?trabane  an  di©  Finn  \'aiie.v, 
in  Londonderry  an  die  Beifaat  and  Northern 
Counties  und  die  Londonderry  and  Ln-igh- 
Swilly  und  in  Cookstown,  Antrim  und  li'  ilast 
an  die  B<dfast  and  Northern  Counties-Bahncii 
AD,  endlich  in  Dundalk  und  Newry  an  die 
Dandalk,  Newry  and  Greenore-Babn  an. 

Die  G.  ist  aus  der  Fusion  der  Hauptbahnen 
Dublin  and  Drogheda,  Dublin  and  Belfast 
Junetion,  Irish  North  Western,  UMer  und 

anderen  kleineren  B^ihnrn  entstandtn  un  ]  auf 
Grund  d^r  Parl;Hiit  iit>;ikte  vom  2s.  Juiii  l'iTT 
konstituiert. 

Der  Fahn»nrk  bestand  IHIM)  aus  Vi~  Loko- 
motivcn,  ^504  Personenwagen,  3408  Güterwagen 
und  366  verschiedenen  andern  Wagen. 

Das  gesetzlich  zugelassene  Kapital  betruj' 
Ende  IHVIO  an  Aktien-  und  .Stammkapital 
f»  424  350  Pfd.  Stcrl.  und  an  AiiL  iliKti  und 
schwebenden  .*^chuldeu  1  979  5»8  Pfd.  C>terL,  au- 
»mmen  7  4ü:j  938  Pfd.  öterl 

Die  Betriebseinnahmen  waren  im  Jahr  1890 
722;v:2  Pfd.  Sterl.  {IHS'J  70«;  271  Pfd.  Sterl), 
wovon  3lir,s4  Pfd.  Üterl.  auf  den  Personen- 
verkehr, 76  22(;  Pfd  Sterl.  auf  Gepäck-.  Eil- 
gut- lind  Fabrzeugtransport,  324  99V  Pfd.  SterL 
auf  I  n  'Ml. M  V.  ik.  hl-  und  '.t4?s2  Pfd.  Srerl. 
auf  verscliifdt'ue  andere  Einnahmen  entfallen. 
Diesen  Einnahmen  standen  !i«-trieb8au&gabeii  in 
der  Höhe  von  4.!:.  734  Pfd.  Uteri  (18i*9  405  177 
Pfd.  Sterl.)  gegenüber.  I)er  Betriebskoefticient 
beli.  f  -i'h  Is'.M»  auf  00>.  (gegt-n  fil%  im  .Iah r 
lboD)und  dieDi?idende  der  Aktien  stellte  »ich 
1890  und  1889  auf  4^. 

Great  North  of  Scotland  i  ->l''  engl. 
Meilen  =  r)0H,4  km),  Bahngesellschaft  mit  dem 
8it7,  in  Aberdeen,  welche  die  nordöstliche  Ecke 
.Schottlands  beherrscht  und  deren  Haupt linie 
von  .\berdeeu  über  Kintore,  Inverauisay,  Grange. 
Portsov,  CuUen  nach  Elgin  und  LoWemouth 
fahrt.  * 


Vv>n  dieser  Hauptlinie  zweigen   ab  uaoh 
'  Norden    die    Linien    Dvce   Junotion  -  Maua 
.lunetion-Peterbead  und  Maud  Junction-Fia>er- 
hiii'^it.   dann   Invernr;' -( iM    Meldrum.  Inv.- 
iauisiiJunction-Miu:dull  uud  Tillynagbt  Junction- 
BanfT;  nach  Südwesten  -\berdeen-Ballater,  Kin- 
I  tore-Alford,  Grange-Keitb,  von  Jveith  Uber  Dofl- 
I  town-CraigeUachi  Jonction,  So^hea  n«ch  Elgin. 
I  und  von  Craigelladii  Junetion  nacli  B4»at  of 
Garten. 

Diese   Linien  schliefen  ia  Elgin,  Keith. 
j  Buckie  uud  Boat  of  Garten  an  die  Uighland* 
Linien  und  in  Aberdeen  an  die  Caledonian 

H  iihY;i\  au  und  bilden  ein  Netz  v     zu-  iiinn'-ti 
aiii  engl.  -Meilen,  wovon  33  Meüeu  d 'pi-'l- 
;  gleisig  ausgeführt  sind. 

I       Die  G.  wurde  mit  Parlamentsakte  vom  .Iah: 
184«l  errichtet,   ursprünglieh  für  eine  Bahn 
von  Aberdeen  nach   Inverness  nebst  Abzwei- 
flnangen  nach  Banff,  Portsoj,  Gannouth  tud 
Bui^head.  und  das  ganxe  Netz  mit  Akte  rm 
30.  .luli  1HI>G  Vereinigt,  doch  gehört  nun  dir 
Linie  Elgin-Inverness    samt    der  Zweigbahn 
I  nach  Burghead  der  Highland-Bahngcsellschaft 
I       Der  Fahrpark  bestand  Ende  ls9o  aus  77 
I  Lokomotiven,  2.')9  Personenwagen,  2430  Güter- 
I  und  31 S  andere  Wagen. 

Da«  gesetzlich  zugelassene  Kapital  va: 
I  Ende  1890  xusanimen  5.'>'>9  884  Pfd  St^rl. 
(1H,M0  .-1 293  h:U  Pfd.  .Sterl  .  wovon  4  290  4s'' 
Pfd.  Sterl.  auf  das  Aktien-  uiul  Stammkapital 
und  1  2G9  3r>4  Pfd.  Sterl.  auf  Anleihen  und 
schwebende  tkhulden  entfallen. 

Die    Betriebveinnahmen    betrugen  199fi 
pfd  Sterl.  (Hsn  3.M  2O0  Pfd.  Sterl.». 
hiervon  kommen  144.'>o7  Pfd.  Sterl.  vom  Per- 
,  sonenverkehr.  37  038  Pfd.  Sterl.  vom  Gepäck-. 
Eilgut-  und  Fahrzeugtransport  und  107  ösö  Pfd. 
Sterl.  vom  Güterverkehr.  11  427  Pfd.  Sterl.  von 
j  verschiedenen  anderen  Eiini  diui' n. 
'      Diesen  Einnahmen  !»teheu  die  Ausgab^-u 
mit  l^b07b  Pfd,  Stert,  im  Jahr  1S90  (isMt 
177  97.'»   Pfd.   Sterl.)    s-pcrennlicr   und  stelltf 
I  sich  der  Betriebskoeliu ienl  aut  :>l%  im  Jahr 
I  l!s90  und  1889  und  die  Dividende  pro  Aktie  auf 
1  VnV  im  Jahr  1890  (gegen  VL%  im  Jahr  18»9). 
Great  Southern  and  Western  of  Ire* 
.  land.  dir  fjiöCte  Eisenbahn  Irliind<  mit  deni 
■  Sitz  der  Gesell>chaft  in  Duiilin.  Die  Haupt - 
linie  geht  von  Dublin  gQdwestlioh  über  Salliu'-. 
Kildare,  Portarliugton,  Maryborough,  Ballv- 
brophy.  Thurles,  Limerick  .function.  Chari- 
ville  und  Mallow  nach  Cork  an  ii''  Sud^ustc 
Die  Neben-  und  Zweiglinien  führen  von 
Salline  südlich  nach  Tullow,  van  Kildare  nach 
(Jnrlow,  Bagnealstown  und  Kilkenny  n)it  den 
.\bzweigungen  nach  Bally William,  New  Ro>« 
und  Macmine;  von  Portarlingtou  nordwestlich 
nach  Tttllamore  und  Athlone;  von  Balijbropbj 
ebenfalls  nordwestUeh  naeh  Boscrea  Junetion 
und  von  da  nach  P.ii  vnn-ttiwn  und  nacli  N- 
I  nagh;  tou  Charlevilltt  nördlich  nach  Patrice.^ 
\  Well  und  Limerick  :  von  Mallow  östlich  nach 
'  Fermoy  und  von  da  nördlich  nach  Mitohels- 
'  töwn:  von  Mallow  westlich  über  Killarney  nach 
Tralee  mit  den  Zweigbahnen  nach  Newmarket. 
1  Killorglin  uud  Castleialand,  endlich  tou  C<^rk 
I  SstÜch  über  Qneenatown  nach  Yooghal. 

Au&er  dem  Betriel'  dieser  eigenen  Linien 
'  führt  die  G.  auf  Grund  von  Verträgen  auch 
noch  den  der  Clara  and  ßanagber  und  d«r 
Fermojr  and  Lismore-Üahn. 
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Sie  sehlicftt  in  Kilkenny  an  die  Wat«rford 

and  Central  Irclaml  an,  in  Athlon?  und  (.'hini 
an  dif  Midlaud  »ireat  Western,  in  Tlmrlr's, 
Limcrii  k.  Limfrii  k  Junction.  Nenagli,  Patricks 
WV'll  iinij  Tralc.^  an  di»-  Watorford  and  Limoriok* 
Bahn,  in  HalKwilliam  an  die  Dublin,  Wicklow 
and  W.-xtV.rd-Bahü,  in  Ferinoy  an  die  Vim  ihr 
in  Betrieb  genommene  Fermov  and  LUmore- 
Bahn,  die  wieder  an  die  Watemrd,  Dmi^rvaa 
and  Li'^iriort-Balin  an«fhlipßt  nnd  in  C'ork  an 
die  Cork,  Bandon  and  South  Toast  und  die 
Cork  and  Hacroom  Direct  an. 

Die  G.  ist  auf  Grund  der  Parlamentsakte 
Tom  6.  August  1844  und  rom  21.  Juli  1846 
nnprönglivh  für  t>iii.'  Linie  von  Duhlin  über 
PortarliuKton,  Thurles  und  Mallow  nach  Cork 
mit  der  Zweiglmhn  nach  Tnllamore  und  der 
Clonmel  and  ThurU-s- Bahn  konstituif-rt  um! 
hat  ihr  Netz  durch  uUuiähliche  Erwerbimg  und 
Einverleibung  anderer  kleinerer  Bahnen  auf 
den  jettigen  Stand  gebracht,  so  daß  sie  nnn- 
mehr  den  Betrieh  Ton  548  enri.  Mdlen  s 
^7.t.''>s  km,  wovon  '204  en^  Heilen  twei-  und 
mehrgleisig  sind,  führt. 

Der  Fahrpark  heetaad  1890  «na  177  Loko- 
tiven,  302  Personenwagen.  3701  Güterwageo 
und  2'J3  verschit  drne  andere  Wagen. 

Das  gf'setzlirh  zugelassene  Kapital  betrug 
Ende  1»90  8  3d3iK)ö  Pfd.  Öterl.,  wovon 
8  909  940  m  Sterl.  anf  da»  Aktien-  nnd 
Stammkapit.al  und  2  (ti.TJfi.'i  Pfd  Sterl.  auf 
Anleihen  und  schwebende  Schulden  entfallen. 

Die  Betriebseinnahmen  waren  181"»  zusammen 
796  156  Pfd.  Sterl.  (gegen  782  613  Pid.  Sterl 
im  Jahr  18H9>:  hiervon  entfielen  316  oys  Pfd. 
Sterl.  auf  den  Personenverkehr.  «8  609  Pfd. 
öterl.  auf  Gepäck-,  Eilgut-  und  Fahrzeugtrans- 
port, 388  326  Pfd.  Sterl.  auf  den  Gfiterverkehr 
und  3129  Pfd.  Steri.  anf  T«nehiedene  andere 
Einnahmen. 

Diesen  Einnahmen  standen  18'.)o  gi-genüber 
Ausgaben  in  der  Höhe  Ton  489  Ol»  Pfd.  Sterl. 
(gegen  407  MS  Pfd.  Sterl.  im  Jahr  1889);  der 
Betri'diskoefficienf  belief  sich  auf  0.')%'  (')•_'•.-: 
im  Jahr  1«h9)  und  die  Dividende  pro  .\ktie 
auf  4V«X  (ßPgen        im  Jahr  18«9|. 

Great  Western  Kaihvay  (2481  ensrl 
Meilen  —  .3991. 92  knii,  di<'  gr.k^te  der  Ya^-u- 
bahii'n  fJro&britanniens  und  Irlands  mit  dim 
Sitx  der  GeaeUscbaft  in  London.  Die  im  Jahr 
1888  konstituierte  Gesellschaft  hatte  nrsp»r{iug- 
lich  ein  Netz  von  17«  km.  Die  er-ste  zur  Eröff- 
nung gelangte  Strecke  war  jene  von  London 
nach  Maidenhead,  valdie  am  4.  Jnni  1838  dem 
Betrieb  übergeben  wurde.  Das  gegenwärtige 
Netz  hat  sich  erst  nach  und  nach  zu  einem 
so  uuifangreirh>  n  durch  Fosion  mit  sahlrddien 
Bahnen  entwickelt. 

Eine  Hauptlinie  führt  von  London  in  west- 
licher Bichtung  tib.  r  Southall,  West  Drayton, 
Slough,  Maidenh-  ad,  l'wvford.  Readine,  Mouls- 
ford,  Didcot,  rtTinijf'm"  SwindoB,  Danntsey, 
Chippenbam,  Bath  nach  Bristol. 

Von  Reading  besteht  eine  sweite  Verhin- 
dunu'  nach  Bath  iilier  Nfwhury,  Savernak"  <.\h- 
xweigung  nach  Marlhorough).  Holt  Jumtion 
nnd  Trowbridge.  Newbury  ist  in  sudlicher  Kich- 
tnng  mit  Winchester,  nördlich  mit  Did<'or 
Junction.  hezw.  mit  Oxford  verbund'Mi  \  on 
Radlev  iStreck«-  1  »idcot  -  Oxf<'rd  i  zwi'ii:I  ein 
Flügel  nach  Abiugdou  ab.  Au£>erdem  ist  Oxford 
Aber  Prinoes  Rishoroogh  in  Maidenbeid  an  die 


!  Hauptlinie  angeschlossen.  Von  letzterer  Ver> 

hindung  zw.-i^r.'n  ab  die  Strerk"n  Bounie  Kiid- 
Great  Marlow  und  Princ-s  Ki.slR>rough-Watiing- 
ton  und  Brill  Risborough-Aylesbur}'. 

Von  il>T  Hauptlinie  zweiLjen  ferner  ah  <lie 
Strecken:  Southall-Breutt.irtl.  West  Diayton- 
Staine.s  und  West  Drayton-l  xbridgi',  SK»ugh- 
Windsor,  Tw.vford-Heiüev,  Beading-Woking- 
hain  und  Reading-Basingstoke.  MonSford-Wal« 
lingfui-d,  rtfmgton-Farinirdon.  Swiniiuii-High- 
worth,  Dauntsey-Maimesbur}',  Chippcnhani- 
Calne. 

Eine  zweite  Haujitlinie  geht  von  Bristol 
aus  in  südwestlicher  Kichtuug  über  Yattou, 
Dnrston.  'l'aunton.  Norton  Fitswamn,  Tirertim 
Junction  nach  Exeter. 

An  dieselbe  schliefien  die  folgenden  Zweig- 
linien: Bristol  ( Bcilniin-^tert-Portishead,  Vatton- 
Clevedou  und  Vatton- Witham,  Durston-Veovil, 
Taunton-Chard  tmd  Taunton-iliiit  head.  Norton 
Fitswarren-Üarnstaplef  Tiverton  Junctiou-He- 
mvook  nnd  Ti verton  Jnnetjon-Tiverton ;  Exeter- 
Tlferton-Dulv.^rtnn 

Die  Fortsetzung  der  Linie  Brist ol-Exeter 
bildet  die  Linie  Exeter-Penzance.  Dieselbe  hat 
bis  Totnes  eine  vorwiegend  südliche,  von  hier 
bis  Penzance  gröHtenteils  westhche  Richtuug. 
Es  zweigen  von  ihr  di.'  |iilt,'enden  Strecken  ab: 
Newton  Junction  über  Ucathüeld  nach  Moreton- 
hampstead  nebet  Abzweigung  Heathfleld-Ashton, 
Newton  Jun''finn-Chruston(ßrixham)-Kingswear. 
Totnes- Ashburton,  Plymouth  -  Yeiverton  (. Ab- 
zweigung Princetown)- Launceston,  Bodmia 
Road-W'adebridge,  Par-Newquay  (St.  (.  olumb 

1  RcKid.l  und  Par-Fowey,  Truro-Falmouth. 
Gwiuear-Hclslon.  St.  Erth-St  ]\v-.. 

In  südlicher  Richtung  von  Chippenham  setzt 
sich  eine  Hauptlinie  über  Holt  Junction,  Trow- 
bridge,  Westburv,  Fronie.  Witham.  Yeovil, 
Maiden  Newton.  Üuwey  Junction  bis  Weymouth, 
bezw.  bis  Portiana  fort. 

Abzweigungen  hiervon  sind:  Weatbury-SaliS' 
bunr,  Frome-ffristol,  Maiden  Newton- Bridport, 
l'pwey  .Innotion-AhlMif •«hury 

Am  weitesten  nach  Nord-'n  i  rstrii  kt  »ich 

I  die  Linie  von  Oxford  über  KidlinL,'tun.  King's 
Sutfon.  natton.  Birmingham.  Wolv.rhampton, 
Shr-'wsbury,  Kuabon,  Chester  na<h  Liverpool 
Ih  zw.  nach  Manchester,  welch  letzterer  Punkt 
auch  durch  eine  über  Crewe  führende  Linie  mit 
Wellington  verbunden  ist.  Von  Helsbv  (Chester- 
Mam  bester     führt    westlich  ein   Flügel  über 

j  Ilouton  it  "bester -luverpoolt  nach  West  Kirby. 
Von  <ler  Hauptlinie  zweigen  ferner  ab :  Kid- 
lington-Woodstock.  King's  Sutton-Chippiug 
Norton  Junction,  Hatton-ßearley  (Abzweigung 
Alcester)  -  Honeybourn«- .  Birmingham  -  St.air- 
bridge,  Shifnal-C'oalbrookdaie,  Weilingtou-t'ra- 
ven  Arms,  Qobowen-Oswestr}',  Ruabon-Bala  (Ab- 

I  zw<  iguii<r  Blaeuau  Festiniog)*B«inouth,  Wrez- 
ham-Brvmbo. 

Nordwestlich  von  Oxford  führt  eine  Haupt- 

1  iinie  über  Woriester  nach  Wolverhampton,  besw. 

I  West  Bromwich,  bezw.  Birmingham.  Von  der- 
selben gi-liin  die  folgenden  Zweiglinien  aus: 
Varuton  .lunction-Fairford.  L'hipping  Norttiu 
Junction-*  'heltcnhaui,  Moreton-Shipston.  Droit- 
wii  h-StokeWorks,  Hartlcbury  Junction-Bewdley 
(Abzweigung  W* ooferton  Junction i-Shrewsbury, 
Bewdley-Kidd'  i  Uli  11-1      I>udley-Kulit  ry. 

Von  8wiudou  seht  eine  Hauptlinie  aus, 
welche  zuntehst  nordweatUeh  gerichtet  ist,  dann 
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aber  in  nu-hr  wcvtlii-hcr  Kiohtuug  von  Glouc-st^'i-  ' 
Aber  Se\>ni  Tnniifl  Juuctiou,  Cardifl',  fijwansea,  ; 
Citi-marthrii,  Wliitlaud.  Johnston  nadi  MilfdNrdf 
hetvf.  New  ilillunl  führt.        .  i 
Von  der  Haupt Imhn  zweijjen  ab:  Kemble  I 
Juui  tioii-Ciivucoster  und  Kemble  Junction-Tet- 
bury,  Gloucester-Cheltenham  uud  Gloucester-  | 
Ledmiiy,Gnnge  Court-Bofla-Hsrefoi^, 
Monuaoulh,  Severu  TunnelJunction-Bristol.  New- 

S)rt  -  Llautaruaut  -  Pontypool  Koad  -  Ponty  uool. 
ewpmt'Biaca  (Abzweigung  Tredegiirj-Aberoef^ 
(Abzweigung  Nant>y-Gio-  undEbbw  Viiie),Cardifl- 
Penarth,  Bridgend-Tondti  Junction-BrynrneDyn- 
Blaok  Mill-Htiidref(»rtjran-(Tilf.iili,  Brynmenyn- 
Pontycymuier, Black  Miil-Tyuewydd-Mantymoel, 
Tondu  Junotioii*Pyle-  Po  r  t  hcawl,T4mdu  Ju  uction- 
Oynmier-Abergwvnfi,  Neath-Swausca,  Llanelly- 
Patttyüynuon  ^Auzweiguag  Brynaiumanj-Llau- 
dovery/  Carmarthen-LlMidyMU,  WiUÜMid-CM'- 
digan-LIandyssU. 

Von  Woreeeter  sädwestlieh  geht  eine  Linie 
nach  Hcnwick,  L>-ilbury.  Ht-reford,  Abergavcnny 
Junction ,  Pouty|tool  I^jad,  Pontj-pool  Town, 
Cmmlin,  Llancaiacb,  C^uaker's  Värd  Juuotion, 
HirwaiD,  bis  Keath,  beiw.  Swuuea.  Abiwelguu- 
gen  Ton  dieser  Linie  sind :  Henwidc-Bromyard. 
lli  i  ''f'iinl-lA'ominstiT  (Abzwci'^niui,'  nnch  St« .  n.s 
Bridge,  Eardisky,  New  liaduor  und  Prest«igae- 
Wooferton  Junction-Craven  Anns-  Shrewsbury 
lAbzweigung  nach  Buttington  und  Minsterley,|) 
Pontypool  Koad-Moninouth  (Abzweigung  Cole- 
lurdi-Koss.  Pontypool  Town-Blaenavon,  Aber- 
gaTenuy^Mertbyr\üirwaiD,  Uuaker'eYard),  Lbm- 
oaiaeh-Dowlais. 

Auf  Grund  von  Betriebs-  iParht-)  Vertel|peil 
führt  die  G.  den  Betrieb   nachfolgender,  ZU- 
sanjui' II  05 1<  j  engl.  Meilen  langen  Linien: 
Den  Betrieb  von  Stainee  nach  West  Drayton, 
von  DIdcot  Junction  Ober  Newburv  nach  Whit- 
i-hurch   und  Wim  bes-ter,  von  Radlcy  JuDCtion 
nach  Abiugdon,  von  Savernake  nach  Malboruugb, 
von  Cbippenham  nach  Calne,  von  Oxford  nach 
Witney,   von   ]3;iiibury  über  Chipping  Norton 
Junciiuu  und  Üourtou  on  W'atcr  nach  Cbelten-  \ 
hani,  von  Bearley  nach  Alcester,  von  Uldbury 
nach  Dudley,  von  Wellington  nach  Coalbrook- 
dale.  von  den  Weiiceo  in  Goalbroolcdale  ftber 
den   Severnfluß  nach  Buildwas,   vom  Sevem- 
flui^  über  Much  Wcnlock  nach  Wei>tanstown, 
von  Ruabon  nach  Llangollen  und  von  Corwen 
über  Bala  nach  Festiniog,  von  Leominster  über 
Titley  nach  Presteign  und  von  Kington  nach 
New-Radnor  und  nach   Kardi^b^v.  von  Glou- 
ceater  über  Dymock  nach  Ledbury  und  von  ; 
Gloacester  über  Grange  Court  nach  Boss  und  | 
von  Boss  nach  Chepstow  über  Monmouth,  endlich 
von  Koss  nach  Ledbury,  von  Llantrissant  nach 
GlariuMgiushire   mit   den   Zweigbahnen    nach  I 
Glanmychydd  und  Myuvdd  Gellyshaidd,  von 
Llanelly  nach  Mynvdd  Mawr,  Ton  LlangoUen 
nai  li  ^  'orwen,  von  W  hitland  nach  Cardigan.  von 
.iobii.stoii  nach  Milford,  von  Upwey  Junction 
nach  Abbotsbury,  von  Maiden  Newton  nach  | 
Bhdport,  von  launton  über  Watchet  i  Hafen)  1 
nach  Minehead  und  von  Tauntou  über  Dulvor-  ; 
ton  nach  Barnstaple,  vini  Morebath  nadi  Hal- 
bam,  von  Hcathfield  nach  Ashton,  von  Totue^  t 
nach  Asliburton  samt  Abiweigung  von  Totuos  t 
zur  SrhilTsliinde,  von  Yelvertou  nach  Prince-  ' 
töwn.  .St.  iJlazey  nordwestlKli  nach  Newouay  i 
und  sndi'stlii  h  zum  Hafen  von  Par,  endlifiA 
von  üelstoa  nach  Gwinear  Koad.  I 


Ferner  führt  die  G.  gemein^  haltli.  h  mit 
der  „.Metropolitan*  den  Betrieb  der  Hamiuer- 
smith  and  City  Junction,  mit  der  Midland 
den  der  Halesowen-Bahn  \iiid  mit  der  London 
and  North  Western  den  Betrieb  der  Tenbur>-- 
bahn,  der  Ludlow  and  Glee  Hill,  der  Birken- 
head,  der  Weymouth  aiul  Portlaud  und  der 
Sbrewebory  and  Hereford.  ScUieftlidi  be- 
findet sieh  die  G.  in  den  Konsortien  der  zahl- 
reichen Bahngesellschafteu,  welche  die  Victoria 
Stution  and  Pimlico,  bnw.  die  West  Londoa 
Extension  betreiben. 

Die  Hanptstation  (Terminus)  der  G.  in 
London  i^i  Paddiiigton;  von  hier  ^'-  hen  die 
Züge  der  G.  auf  die  Metropolitan  über. 

Anschluß  hat  die  G.  an  39  Puiikten  an  die- 
Londnü  ;iiid  Nortli  Western,  ferner  an  30  Sta- 
tionen au  die  London  and  South  Western, 
weiters  an  die  Midland,  Cambriaii,  Birkt-uhead. 
Golden  Valley,  Blurmney,  Bhyumey  Joint,  laf 
Vale,  Breoon  and  lieräiyr,  Pembroke  and  Tenby, 
Rliondda  and  Swansea  Bay.  South  Easteni, 
London,  Chalk  Farm  and  Wiiiesden,  Metropoh- 
tan  District,  Great  Eastem,  North  Ütaflord- 
shire,  Northampton  and  Banbury  Junction, 
East  and  West  Junction,  Wrezham,  Hold  and 
Connah»  Quaf,  Maaohester,  Sheffield  and  Lin- 
colnshirc. 

Die  von  Brand' in  der  weitem  Spur  er- 
baute- Bahn  hat  gegenwärtig  lum  grftftten  Teil 

die  Normalspur  erhalten. 

Von  dem  Gesamtnetz  waren  IH'.tO  1316 
Meilen  (2117,44  km)  eingleisig,  1166  en^L 
HeOen  (1874,48  km)  dopp«-  nnd  mehrgleisig. 

Die  ursprüngliche  Hauptbahn  Lünd(m-Bri>'tol 
ist  fast  ganz  gerade,  die  grüble  Steigung  be- 
trägt l  :  ü60;  in  dem  gebirgigen  Süd  Wnle» 
beträgt  die  größte  Steigung  1 :  32,  in  Süd  Devoa 
1  :  40  auf  jenen  Strecken,  welche  von  Personen- 
zügen befahren  werden,  auf  einzelnen  Linien, 
in  Süd-Wales,  welcbc  jedoch  nur  für  den  Güter- 
verltehr  eingerichtet  sind,  ist  die  gröOto  Stei- 
gung 1:19.  Von  den  Gesamtstreekeu  sind  MX 
mit  titahlschienen  Wiegt. 

Von  l»emerkenswerten  Kunstbauten  sind  zu 
erwähnen  die  Maidcnhead-Brücke  über  die 
Themse  nnd  die  Wye-BrQeke  ni  Chepstow,  dann 
der  berühmte  S'-vi-rn-Tunnel,  web  her  er- 
öffnet wurde  und  die  Verbindung  zwischen 
London  und  Süd- Wales  um  24  km  abkürzte. 

Im  Jahr  1890  betrug  das  gesetzlich  zu- 
gelassene Kapital  82  245  841  Pfd.  Sterl.  (gegen 
M  41f<  179  Pfd.  Sterl.  im  .lalir  l.srtui,  und  zwar 
61  164  276  Pfd.  i^terl.  in  Aktien-  uud  Stamm- 
kapital und  21 091  565  Pfd.  Steil,  in  Anleihen 
und  schwrbeuden  Sehulden. 

An  Fahrbeiriebsmitteln  besaß  die  G.  Ende 
1M9I)  162U  Lokomotiven,  :^;{9H  Personal*,  41 S6S 
Güter-  und  404ü  andere  Wagen. 

Die  Gesamtrinnabmen  betrugen  im  Jahr 

1«90  8  760  3f,r.  Pfd.  St.  rl.  il.^HO  8  469  5H3  Pfd. 
Sterl.);  hiervon  eutfalb  n  ;J  a;U  472  Pfd.  SterL 
auf  den  Personcuverkebr,  671  720  Pfd.  St«rl. 
auf  den  Gepäck-,  Pareelverkehr,  die  Tier-  und 
Fahrzeugbeförderung.  4  686  287  Pfd.  Sterl.  auf 
den  Güterverkehr  und  •217  s,h7  Pfd.  Sterl.  auf 
verschiedene  andere  Linnahiuen.  Die  Betriebs- 
ausgaben betrugen  i^^90  4  &21265  Pfd.  Sterl. 
(gegen  4  193  lO'.i  Pfd.  Sterl.  im  Jahr  1^89);  der 
Betriebskoefficient  stellte  sich  auf  b-2\  (1^8» 

Oreis-Brann,  s.  Sächsische  Eisenbaiinen. 
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Grensstationen,  jene  Eissobahustatio- 
nen,  in  wt  h  h.  n  lit'  durch  den  Ubei^ng  des 
XnnsportTerkehrs  über  die  Landesgrenze  nötigen 
Atttuandlimgen  vorgenommen  werden.  Das 
Bestreben  nach  Bescnleunigong  des  Verkehrs 
f&hrte  dakio,  di«>  Grenzeinrichtungen  beider 
angrenzenden  Staaten  womöglich  nach  einem 
niid  duiuwlbfln  grSfieian  Ort  in  der  Hübe  der 
Grense,  wtA  «i  dran^  od«r  jenseits  dersdben, 
EU  verlegen.  So  gioht  es  heutzutage  an  den 
Grenzen  der  proßeu  Kulturs taatcu  eine  Keihe 
gemeiiisaiutr  (i  ,  wo  in  einem  und  demselben 
Balinliof  die  Zoll-,  Post-  und  Eis-pnhahnbehordrn 
zweier  Nachbarstaaten  nebonetnamier  in  Thiiti^'- 
keir  sind.  l>er  Dienst  auf  sokiien  Stationen 
üt  meist  durch  Staatsvertrige  und  auf  Grund 
denelben  durch  Abmaehmigai  zirisolien  den  an- 
grenzpnden  Bahnverwnltungen  geregelt.  (In 
einem  weitereu  Sinn  bezeichnet  man  als  G. 
jede  Anschlaßetatiou,  auf  welcher  die  Obergabe 
und  Übersahine  der  Gttter  von  Bahn  su  Sahn 
stJittfindet.) 

Griechisch«»  Eisenbahnen.  Griei  henliuiil 
war  der  letzte  der  europäischen  Jjtaatea,  welcher 
Btsenbahneii  zu  bauen  begann.  Die  Ursadien 
der  späten  Entwii  klune;  des  Eis»nha!uiwef.pns 
liegen  it'Ü!»  hl  der  etgeutümlichen  geographi- 
schen Gestaltung  der  Halbinsel,  welche  natur- 
gemi^  den  Veraehr  zur  See  jenem  xu  Land 
Tortog,  teils  in  der  tranrlgieii  wtrts«baftlieben 
Lage  des  Lands  infolire  der  lun>:eri  lürlsiMlien 
Herrschaft  und  der  vielen  pwlitisiheu  Wirren. 

Die  erste  in  Griechenland  gebaute  Eisen- 
haliii  i;-t  die  mit  Ililfe  englisihen  Kapitals  zu 
ilaude  gekommene.  10  km  lange  eingleisige 
Linie  von  Athen  nach  Piräus  (Spurweite  1.4 1  m;., 
welche  1669  dem  Betrieb  ttbeiigeben  wurde 
und  «inen  so  lebhaften  PersoneoTerkehr  be- 
sitzt (der  Güterverkehr  ist  gpriML'ni^''ig),  daß 
neuestens  die  Anlage  einer  zweiten,  mit 
der  b>'>tf;hendeu  Strecke  gleichhiafiNlden  Linie 
gepiaat  wird.  Die  Anbigekosten  waren  mit 
drei  Millionen  Francs  festgesetzt,  sind  »her 
beinahe  um        Dopiielt.'  iihi'ivliritri'n  worilen. 

Eini  ei;j:eutliche  Entwicklung  begann  das 
Eist  libalinw.  .sen  erst  zu  nehmen,  als  1881  seitens 
der  Pforte  fast  ganz  Thessalien  und  Albanien  an 
Griechenland  abgetreten  wurde  und  der  Friede 
anf  der  Balkanhalbinsol  hergestellt  war. 

Durch  Gesetz  Tom  Id.  Min  ittbl  wnrde 
der  Gemeinde  Letrinon  die  spftter  an  eine 
Akti.ni^csellschaft  übergegaiiixeiie  Konzession 
einer  Straßenbahn  von  Pyrgoa  nach  Katakolo 
erteilt  teröflFnet 

Im  Juli  1881  veröffentlichte  die  Regienrngrin 
Ausschreiben  zur  Bewerbung  um  den  Bau  und 
die  Konze.s.sion  zwi  i.  r  irrr>Gerer  EisenbnhuliDicu 
unter  Zusicherung  von  ;StaatsganiQtien  and 
sonstigen  B^ünstigungea.  Beide  Linien  sollten 
von  Piräus  ihren  Anlang  nehmen.  Dif^  eine 
Linie  sollte  von  Piräus  in  uördlichpr  Richtung 
ftber  Theben,  Elatea,  Livsdia,  Domoko  und  Phar- 
sala  nach  Larissa  an  die  neue  griechiBch-tOr- 
kische  Grenxe  gehen  und  nach  Ausbau  der  Linie 
Lari--a -Siiliiiiichi  die  diri-kt"  \'i'rldiidiiu;;- Gi-i*-- 
chenlands  mit  dem  eurujpaiäcitea  Ei.'ieubahunetz 
herstellen.  Die  zweite  Lime  sollte  die  beiden  wich- 
tigsten Handel^splätze  Griechenlnnd^  Piräus  und 
Patras  miteinander  verbinden  und  tiitlang  der 
Nordküste  des  Peloponne.s  Eleusi.s,  Mt>gara,  Neu- 
Korinth.  Zeagohitio^Kiato,  äikio,  Hjlocastro  und 
Agium  berühren. 

EB9U«tidi«  des  EiienMiiweMiiB. 


«Dieses  Aasschreil)en  hatte  zunächst  keinen 

Erfolg. 

Iöö2  üteilte  Minister  Trikupis  ein  Programm 
auf,  nach  welchem  das  grieohisdie  Bannnets 

aus  drei  Gruppen  bestehen  sollte:  1.  au«:  dfm 
Atti  sch -Pelopounesischeu  Heiz,  2.  aus 
dem  Thessalischen  Netz,  3. aus  der  Verbin- 
dungslinie von  Sttden  naoh  Norden  (von  Athen 
über  ThebeD  und  Lmnla  naeb  Larissa). 

Das  .\ttisch  e  Netz,  von  wolchoLn  zunächst 
dieLinieAthen-Pirausausgebaut  war,  sollte  durch 
eine  Bahn  von  dem  Bergwerk  Laurion  an  der 
Sädspitze  von  Attika  über  Therikos,  Keratia, 
Markopulo ,  Koropi ,  Liope»!  und  Chalandri 
naeh  Athen  und  von  C'hsJsiidri  nach  Sephissia 
vervollständigt  werden. 

Die  von  der  OeseUsehaft  der  Latuionberg- 
werke  ohne  besondere  staatliche  Unterstützung 
gebaute  Lokalbahn  von  den  Lauriuubergwerken 
nach  Athen  (52  kmi  wurde  bis  Markopulo  am 
1.  Dezember  l$»4.  vollständig  am  8.  Joli  1886 
dem  Betrieb  Qbergebeu.  Die  Zweigbahn  Chalan- 
[  dri-Kephissia  i2j  knu  wurde  erst  1889  eröff"uet. 
'       Das  Peloponnesische  Netz  sollte,  schmal- 
spurig (1  m)  angelegt,  von  Piräus  in  einem 
i  Halbkreis  den  Busen  von  Salamis  umgehen, 
die  Orte  Eleusib  und  Megara  berühren,  weiter 
nach   Kalamaki    und   Korinth    fähren.  Von 
I  Korinth  sollte  ein  nordwestUdher  Zweig  nahe  der 
I  Nordkttste  von  Mores  ttber  Kiaton  naeh  Patns 
und  weiter  d.-r  Westküste  von  Mor.a  folgend, 
über  Acüaia,  Lechaeua,  Gastuni  nach  i'vrgos 
auslaufen,  während  der  andere  östlielie  2weig 
I  Mjkene,  Argos  und  Xauplia  am  gleichnamigen 
I  Meerbasen  zu  verbinden  hätte  mit  einer  Seiten- 
linie von  Argos  nach  dem  gleichfalls  am  Bnson 
:  von  NanpUa  eelegeuen  Mjrk 

Die  mm  Peloponnesiscben  Nets  gehörigen 
'  Linien  wurden  sänitlirh  der  Bnnque  Helb  nique 
du  d'edit  g«inei*al  lionzessioniert  L>ie  Bank  grün- 
dete anfangs  1884  eine  Gesellschaft  (Piräus- 
{  Peloponne.s ),  deren  Kapital  auf  46  Hill.  Drachmen 
'  bestehend  aus  184000  Anteilscheinen  zu  250 
Drai  hinen  festgesetzt  wurde.  Da  die  Regierung 
einen  unverzin.slichen  Bauzuschuß  von  8  Mill. 
!  Drachmen  ('20  000  Drachmen  für  den  Kilometer» 
in  der  Weise  gewährte,  daD  -ir  lun  h  .Maügabe 
des  Baufortschritts  zu  jideai  vulltuui;e/..jhlten 
,  Anteilschein  einen  Zuschuß  von  43  Drachmen 
leistete,  so  stellte  sich  ein  Anteilscbein  auf 
207  Drachmen. 

Von   di'U  iJauliiiii'u   ^iiid  nur  f'U  km  ;ils 
schwierige  au  beaeichueu,  wahrend  die  uljrigen 
I  ohne  bedeutende  Hindernisse  leicht  herzustelletj 
waren.   Die  Unterbaukosten  der  schwierigsten, 
7,2  kill  langen  Strecke  betrugen  l.'iOOOO  Frs. 
pro  Kilometer,  die  Kosten  des  Unterbaues  für 
I  die  leichten  Strecken  schwankten  zwischen  &UUO 
I  und  40  000  Frs.  Die  MaxinialgefiUle  der  Bahn 
betragen  257^^  ,   die  klein.-^ten  Krümmung>- 
I  halbmesser  110  m,  welche  aber  nur  für  die 
I  schwierigsten  Streck«!  tngelassen  sind.  Die  Bahn 
ist  mit  Stahlschienen  von  20  kg  Gewicht  pro 
laufenden  Meter  belegt.  Die  mittlere  Fabrg«- 
<i  Ii  windigkeit  wmi  mit  46  km  pro  StumI'  für 
die  Thalstrecken  und  mit  35  km  pro  Stunüe  tur 
die  Bergstrecken  festgesetzt. 

Kridiner  wurde  die  Bahn  von  Piräus  bis  Kala- 
I  muki  und  von  Kiaton  nach  Korinth  18H4,  von 
I  Kalamaki  naeh  Kiaton  1885.  die  Fort.setzung  von 
Korinth  bis  Patras  li^7,  bis  Achaia  nm^  bis 
I  Hanolada  1889,  endlich  bis  Pjrgos  1890. 
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Griechische  Eisenlwhueu 


Zw*'igb;ibnf'n  Korinth-Nauplia  ('r>5  km» 
und  Arges- Mvli  ('.•,«  km)  sind  läi^ti  dem  Betrieb 
Öbergebf-n  worden. 

l'/.s  Tbessalisohe  Nel  '  vm'-I'  nnch 
hiiigt-a  Unterhandlungen  1H8'2  doiii  iimuiiler- 
nebnier  Maurokordato  und  Genossen  in  Kon- 
stantinopei  auf  Jahre  konzessioniert;  die 
Bahn  war  eingleisig  und  mit  1  m  Spnrweite 
auszufuhrm.  l>er  Stiwt  leistete  eine  einmalige 
Beihilfe  von  20  <iOO  Drachmen  pro  Kilometer 
und  behielt  sich  das  Kecht  vor,  .die  Bahn  nach 
lüJahren  einzulösen.  Falls  der  l  berschuß  eine 
Verzinsung  von  1%  de»  Anlagekapitals  über- 
steigt, sollte  er  zwischen  Gesellschaft  und  Ke- 
gieruug  geteilt  werden.  Die  Arbeiten  wurden 
derart  gefordert,  daß  die  Bahn  Volo-Larissa 
(C0,5  km)  am  4.  Uat  1884  eröffnet  werden 
konnte. 

Die  Eröffnung  der  Linie  \>b'stino-Kala- 
balM  bat  bis  Pbarsala  lb»4,  bis  Karditza  li^tiö, 
bis  Stefanossalos  und  Ealabaka  188G  statt- 
gefunden. In  der  14  km  laiiiTi n  T  il-f recke 
Velestino-Persifli  sind  die  Üteiguiigeu  .^o  be- 
deutend und  die  Kriimmnagen  so  stark.  dai:< 
mit  groteu  Maschinen  nur  acht,  mit  kleinen 
Maschinen  nur  fünf  \S  aj.;;u  befördert  werden 
können. 

Wasdie Linie  Athen-Larissa  über  Theben  j 
und  Lamta  betrifft,  so  zog  die  griechische  Kc-  | 
gierung  l)Sf<t   frauzösisehe  und  andere  Inge- 
nieure zum  Studium  derselben  nach  Athen.  Die 
Kosten  der  ;!4.'»,J7  km  langen,  normaispurig 
gedachten  Bahn  mit  einer  JHaximal-steigung  von 
19,8»/^  waren  mit  70  Mill.  Prs.  veranschlagt, 
da  dieAnlagi*-  mn  Tl>'ruiui>.l  wvA  ami.  : fii  Kunst- 
bauten   nötig    war.    Die  Uaim  ilun-h 
den  AnsdiluO  , der  I/iuie  Laris.sa-.Salonirlii  den 
Seeweg  nach  Ägypten.  OstalVika,  Indien,  West- 
asien und  Australien  um  600  iun  abkürzen 
und  für  Griechenland  die  direkte  Terbindmig  j 
mit  Westeuropa  herstellen. 

Die  bezflglichen  V'erhandlungeQ  hatten  eben- 
sowenig Erfolg,  wie  }fx\c  mit  einem  Pariser 
Konsortium,  welches  sicii  erbol,  das  ganze  Netz 
der  für  Griechenland  geplanten  }3ahnen  gegen 
Gewährung  einer  &;i^igen  Verainnmg  llir  ein 
BttttkapItalTon  lio— 120 Mill.  Frs. sebmalspurig 
tu  bauen.  ' 

löH'.i  hat  die  griechische  iivyicrung  aber-  j 
mak  eine  Ausschreibung  flir  den  Bau  iler  Linie  I 
Piräus-Athcn-Lariss» veranstaltet  Naeh  längeren  | 
Verhandlungen  übertrug  sie  den  Bau  dem  eng-  | 
li-!itn  Bauunternehmer  Godefrev   in  London,  ; 
wahrend  sie  den  Betrieb  seinerzeit  einer  anderen  j 
—  womöglich  griec^iMüben  —  Gesellschaft  über-  I 
h~?rn  Wollte.  DieBauuntern'^'hmnnfrvprpfli'  ilti  te  ' 
Sich  zur  Zahlung  einer  Kaution  vou  li  Mill.  I 
Drachmen,  web  he  die  Regierung  mit  ii%  ver-  I 
zinst.   Die  Linie  zerfällt  in  fünf  Abschnitte»  1 
nämlidi  Pirftos-Theb^n  m  km),  Theben-LiTadia  { 
(.'55  km),  Livadia-L  iiniii  ilO)  km),  Lamia-Or- 
phana  (S8  km)  und  Ürphana-Larissa  (34  km). 
Der  Bahnbau  war  auf  70  Millionen  Francs 
<2(ir>000  Frs.  pro  Kilometer)  veranschlagt.  Im 
Jahr  WM  entschloß  sich  aber  die  Regierung, 
die  Bahn  auf  eigene  Rechnung  durch  einen 
Unternehmer  austäbren  zu  lassen.  Zur  Deckung 
der  Baukosten  hat  die  grieelihcbe  Regierung 
mit  einem  Londoner  Bankhans,  sowie  mit  d^r 
Nationalbank  in  Berlin  eine  ö^ige  Anleihe 
von  100  MUL  Draehmen  zun  Kars  von  89;^ 
abgeschlossen. 


Durch  «  in  G-  s^  t/   \\>m  1.  Dezember  1>87 
ist  der  Bau  der  längst  geplanten  sehmalspurigea 
;  Linie  von  Hissolnngni  durch  Ätolien  nord- 
;  wiiris  nach  Agrinion  (44  km)  einer  belgi.sehen 
Gesellschaft  übertrageu  worden  Die  R^-giening 
verptlii  liteti'  sich  vertragsmäßig,  eine  .Subven- 
'  tion  von  a  7öö  72u  Vn.^  d.  h.  66       Frs.  pro 
I  Kilometer  zu  zahlen,   ubmteigen  die  Rofaem- 
nahmen  4(M>  Frs.  pro  Kilnmcfr-r.       trüt  dif 
Regierung  den  Überschuß  mit  der  Gesellschaft. 
Den  Betrieb  der  am  i.  .\ugust  lyOO  fertig- 
gestellten Eisenbahn  führt  eine  griechische  Ge- 
sellschaft.  Es  besteht  die  Absieht,  diese  Buhn 
einerseits  nordwärts  zur  imkischen  Grenze  bei 
Arta  aui  Golf  von  Artu  an  der  >iordwe8tkü£t« 
Grieebenbinds,  anderseits  in  sttdOstlicher  Bich- 
tung  nach  ('rvoneri  7.ti  Vi'rlönireni  und  so  eine 
neue  Bahnlinie  nach   dem  Mittelpunkt  de> 
l?ta;its.  nach  Athen,  herzustellen. 

Anfangs  ist  die  Begierung  durch  ein 
Gesetz  «»rmarbtigt  worden,  eine  gleichfalls 
-schmalpi'iiri;:'-  Ü.ilin  vun  My]i.  li-ui  d.imals 
südö^tlieiieii  Endpunkt  der  Eisen)»ahnen  im 
Peloponnes  in  südwestlicher  Richtung  nach  der 
Südküste  der  Halbinsel  über  Tripolitza  und 
Megalopolis  nach  Kaiamata  (untrefnnr  1*5  km) 
auf  JStaatskosten  /ii  liau-  ii.  L'iiiit:'  .Mi'iuite  .'später 
übertrug  jedoch  die  Regierung  der  Compagnie 
interna  ttouide  de  coustruction  de  Braine  le  C«mte 
die  Erbauung  und  den  Betrieb  der  gennnnten 
Bahn. 

Im  Jahr  iHH'.i  hat  auGerdem  die  griechische 
Regierung  Vorarbeiten  für  die  Linien  Pyrgo«- 
ilegalopolis  (86  km) ,  Me«^alopolis  -  ö'pMta- 
Gythion  tUT  kmi  und  Pvlos  Pyrgos  (102  kni). 
zusammen  2»ü  km,  anstellen  lassen,  deren 
Kosten  mit  ungeähr  18  Mill.  Francs  fest» 
gesetzt  waren. 

Die  griechische  Regierung  verlieh  der  inter- 
nationalen Baugesellschaft  von  Braine  le  Comre 
aui;<er  der  vorhin  erwähnten  Konzession  für  die 
Linie  Myli-Kalamata  (180  km),  die  Konsessiott 
fdlirt'üder  Linien-  I.fondari-KarAthana  in -Arka- 
dien (konzessioniert  am  14.,2G.  Dezember  1>M'. 
20  km):  Pyrgos-Kyparissia  mit  Abzweigung 
Kyparissia-MeUgala  in  Messcnien  (140  km) 
una  Leondari-8partA-Xirokunln  in  JUkonien 
(60  km)  (sämtlich  konzesdoniett  am  28.  Min 

Diese  zusammen  400  km  langen  Linien 
sollten  von  der  genannten  internationnli  n  Bau- 

fe.sellschaft  unter  folgenden  Bediui:uiig>  n  g^?- 
aut  werden. 
Für  die  Linie  Myli-Kaiamata  steuert  die 
Regierung  d«i  Ertrag  einer  Anleihe  von 
24  Mill.  Drachmen  bei  ;  für  die  Linie  Leondari- 
Karythana  leistet  sie  eme  kilometrische  Bei- 
hilfo  von  20  000  Drachmen  und  für  die  rest- 
lichen 200  km  eine  solche  von  24  UOO  Drachmen. 
Anfterdem  hat  die  Gesellschaft  noch  die  Her- 
stellung des  Oberbaues  für  die  3  t  km  laoL'- 
Linie  Xirokambi-Gythiou,  welche  die  Lakoni- 
sche Linie  mit  dem  Meer  verbindet.  Ober» 
nonimen  und  sich  verpflichtet,  dem  Staat,  da* 
die  Hahn  im  Unterbau  und  bezüglich  der  Kunst- 
bauten fertig  ül>erlit  fcrt ,  eine  kilonietri-clie 
Entschädigung  von  6000  Drachmen  zu  zahlen. 

Zum  Betrieb  der  Htammlinie  Myli-Kalamata 
nnd  zum  Bau  der  Ergänzungslini' n  bildt-t-  M.^h 
I  am    28.    Juni    If^W   die  Südgriecbische 
Eisenbahngesellschaft    mit  einem  An- 
I  lagekapital  von  14  lülL  Drachm«!. 
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SiMtrri-  '  bi^(  h-.' Eisenbahnj(eselli^ch;ifl  liut 
Hill  1.1^'  iluer  Gründung  auch  die  schou  löb3 
fertiggestellte,  IS  km  lauge  Kiseobahn  Pyrg<»- 
Katakulo  als  notwendigo  KrgiDsiuig  der  neuen 
Koozessionen  übernommen. 

D;us  Gesamtneli,  welches  iu  fünf  Jahren 
fertiggestellt  werden  soll,  kreuzt  die  frucht- 
barsten und  berSlkertsten  Teile  des  Pdopo'nnes 
unA  vtrhimliT  d:i-  Inii<n>  «Lr  Ilalbin-ol  mit 
den  virr  H,iijd«'l-.ji!!tt it-u  Ii, ijyihiuu,  Külamata 
und  rj^r-p> 

lä'Jl  itchlui^  die  luit  dem  Bau  der  Eisen* 
bahn  HjU-Kalunata  betraute  intemationftle 
BaugeselJsohaft  von  Braille  le  Comt'  mit  i) -r 
Rfuique  du  credit  industriel  iu  Athen  einen 
\>-i-ir.i>j  \v»'gen  Beschaffung  der  Mittel  zur 
\\  I  It.  i  lulinuig  des  Baues.  Die  grieohisohe  Re- 
gierung tuizog  jedoeh  der  internationalen  Bau- 
gesellschaft die  Weiterfiihrung  der  Baukon- 
lession  wegen  Zahluugsunläbigkeit  und  über- 
trug die  Vollendung  den  Baues  der  Eisenbahn- 
geisellsohaft  Piräu.s-Peluponnes. 

l?<".tl  hat  die  grieehische  Kegierung  die  Kon- 
zes<iion  üum  Betrieb  der  Linie  Pi raus- Larissa- 
Grenze  dem  Credit  general  Helieaiaue  erteilt 
Die  Betriebskosten  einsehließlieh  der  Bahn- 
unterhaltung  und  'i.  r  Krn'  Ui  tum;  ti.  i  I'i  tri'  l>-- 
mittel  sind  auf  500U  Drachmen  für  den  Kilo- 
meter fe^^tgesetzt;  übersteigen  die  kUomitri  M  iitii 
Einnahmen  die  genannte  Summe,  so  wird  der 


ÜberschuC  zur  Hälfte  zwischoii  df  r  l:»  i,'ii  rung 
und  der  Betriebsge»ellschali  geteilt.  k^oUte  »ich 
eine  kiloinetris«  hi-  Eiuiiahme  von  mehr  als 
löuüO  Draihmeii  .  iL'-brn,  so  füllen  von  dem 
Überschuß  der  lügitiuiig  «;(t>  und  der  Be- 
triebspächterin  10%  zu. 

Ende  law  waren  7Uö  km  eröffnet;  es  kommen 
ako  auf  lUO  km*  1,1  km  und  auf  10000  Ein- 
wohner 3/i  km  Bahnlünge.  Von  den  bis  ItS'.'O 
eröffneten  Linien  entfallen  km  auf  d!>>  Atli- 
scheu  Bahnen,  41f<  km  auf  die  Peluponn.  i-<  hen 
und  204  km  auf  die  Tlies.salisrheu  Liii^enbahnetL 

840  tan  Bahnen  Miud  projektiert  und  teil- 
weise im  Bau,  von  iii.->  n  Linien  -l'-H  km 
im  Gebiet  der  Peloponnesisclieu  und  iui>  km  im 
Gebiet  der  Thessalischen  Eisenbahnen. 

Die  G.  sind  sämtlich  si.limalspurig, mit  .Aus- 
nahme der  10  km  langen  Linie  Allien-Pirüuf, 
welche  in  der  Spurweite  l,t4  m  ausgeführt 
i&t't  von  den  im  Bau  betindlicfaen  Strecken 
wira  die  Linie  Athen-LariKsa  xnm  AnsebluA  an 
di.  riirkisch^^n  Eisenbahnen  bei  Saloiii'  hi  irU-ich- 
falis  in  derSpurwi  ite  von  1.41  herg''stelit  werden. 

Nachstehend  folgt  für  das  Jahr  issi»  eine 
der  Kcvue  gen<'rale  des  chemins  de  fer.  Ib'JO, 
Bd.  II,  pag.  -21^,  entnommene  Übersieht  über 
l;-'triebslange .  die  >|'Uiu>i''  ,  die  größte 
isteigung,  den  kleinsten  KrUmutungsbalbmesser, 
die  Aulagekosten,  die  Betriebsergebttisse  und 
Betriebsmittel  der  eröffneten  G. 
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Orierson,  Jame.s,  geb.  am  10.  Oktober  1827, 
gi^at.  am  7.  Oktober  18«7  zu  London,  war 
Sordi  20  Jahre  der  Generaldirektor  (General 
Manager)  der  Great  Western  Bahn.  TTnter 

seiner  Leitung  hat  sich  der  fiii.ui/i<  Zustand 
der  »jreat  We.stern  in  ganz  beuit'rk^^^u^werter 
Weise  verbessert  und  der  Umfang  des  Bahnnetzes 
erheblich  vergrößert;  auch  die  Umwandlung 
der  großen  Spurweite  in  die  normale  ist  seinem 


Kinnuß  zu  dankfii  G  Iii' 
bedeutende  Bauausführungen. 


auch  zalilrci'  he 
eise 

die  Waddington  Station  una  den  SeTemtunnel 

begonnt-n  und  vnl[..'ii(i>-t 

Grjaai-Zarizyner  Bahn,  Privateisenbahn 
im  Westen  Ru&lands,  führt  von  der  im  Tam- 

bow'schen  Gotiv<^rn«nTient  £rek'^'en''ri  wichtigen 
Knotenstatiou  Grjaäi  nach  der  an  der  Wolga 
gelegenen  Stadt  Zarizyn  und  besitzt  außerdem 
swei  Zweigbahnen,  von  denen  eine  die  Ver- 
bindung zwischen  der  Wolga  und  dem  Don 
b.-r-ti-]ft,  <li.-  aiiib'fi'.  nur  .MfS  km  hn<:.  bei 
Aleksiköwo  in  «ii*-  llaupllmie  einmundend,  lelzt- 
gmiannte  Ortscluft  mit  Urjupino,  einem  am 
Chnper  (Sciteufluß  des  Don)  gelegenen  Markt- 
Üecken,  verbindet.  Nach  außen  wird  die  G.  von 
der  Verwaltung  in  St.  p.t'. rslnirs;  vertr-fea, 
der  eine  Betriebedirektiuu  in  Borissoglebsk 


unterstellt  ist.  Die  Bahn  hat  eine  Spiu  weite 
von  1,024  m  und  besteht  aus  drei  H.siiptstrecJcen: 

1.  Qgasi-Borissoglebsk. ..214,2'J  km 

2.  Borissogtebsk-£arizjn  .459.65  „ 
8.  Wolschskaja-Donskaja^  80.36  ^ 

7.')1.;?0  km. 

Erulluet  wurde  die  erste  Strecke  im  Dezember 
1869,  die  Inbetriebsetzang  der  zweiten  Strecke 
erfolgte  teilweise  im  December  1870  und  ins- 
gesamt im  Juli  1871,  wAhrend  die  Zw^gbalm 

Wolsihsk.ij:i-D<'ris'k;ij;i  .•r>f  im  Jahr  187»  dem 
Verkehr  öbert,'>  brn  wui-üen  ist.  Die  Baukosten 
betrugen  48  2.«.'»  >i74,a3  Papierrubel.  Am  1.  Januar 
18U1  waren  in  Umlauf  164  732  Stück  Aktien  zu 
ie  125  Metallrubel,  d.  h.  in  Höhe  von  20  5»!  öOO 
Metallmbel;  aulirnimi  sind  15  62H027,4y  Me- 
tallrubel und  4  800  000  Papierrubel  Prioritats- 
obligationen  ausgegeben  worden.  Diese  Obli- 
gationen sind  vf>ni  Sta  it  iilM-rnommen  worden. 
In  den  drei  letzten  Jahren  ergabeu  sich  pro 
Werst  (1,07  km)  folgende  BmttoeinnahnMwi; 
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BoriMO- 
gtebtk* 


Pie  gesamt«  Rgineinnahm»  dar  G.  betrog: 

(irjusi- 
Hori.iso- 

glebsk  'iMXiju 

1«88     S436Wfl.Sl  lS8T6tl.47 

imo   ai8om,49  1477704.64 

Die  Reineinnahme  der  G.  bellef 
Wost  Betriebalinge  auf: 

glabtk  aaiMjn 


Babal 

711  M6,04 

7.H.'1  4?S.2fi 


4  485  685,eS 

4  iSO  S51.59 

sich  pro 


Omukai» 


t«l«6^     8ISO.O8      98M,4t  tSTI,« 
1M80      10<M,U      sm,00       98m.49  «0IB.O» 

IKK)       10024,68      S  M7.4S        «  1««,4!  6  995.24 

Der  BptriebsöUerscbuij  der  «rsten  Strecke 
ßllt,  na  h  ilaßgabe  der  Statuten  der  Gesell- 
schaft, den  Aktioniren  i&Bgesamt  ta,  vÜreod 
derjenige  der  nveiten  Strecke  und  der  Zweig- 
bahn \VoIscliskaj;i  -  Don>kaj;i  dvm  Staat  zur 
Deckung  iler  Ziu^en  vuu  den  Obligationen  und 
tur  Tilgung  h  tzterer,  sowie  zum  Ersatz  der 
jfewährten  Vor.M  liüsse  zur  Verfügunjr  zu  stt  lli  n 
ist.  Falls  iiarli  lic^leichung  vorerwabiiler  Couti 
ein  Ül<'T-rhnß  sich  ergiel)t .  j^o  wird  derselbe, 
nach  Abzug  von  &X  Bildung  eines  Be- 
serrefonds,  «wischen  Staat  und  Aktioniren 
geteilt. 

Der  Fuhrpark  bestand  am  1.  Januar  1891 
aus  143  Lokomotiven  und  3366  Güterwagen. 
Die  nur  Befördernog  von  Petroleum  auf  der  G. 
anfterdem  Terwendeten  8000  Cistemen  wagen 
sind  der  Bahn  t<  il\vi  lsf  vmi  d-  r  f  ie-.  llsrhat! 
„Naphta"  überla.sfe«  a  worden.  B^-fonlert  wurden 
1888  69  8'.«*J4ü»  Pud,  18»'.»  66  4'J7  479  Pud, 
1890  72  640  145  Pud.  Diese  Gewichtsmengen 
verteilen  sich  auf  folgende  Güter,  welche  die 
grOfliten  Transportquantititen  liefern: 

1888  ISee  18110 

Vnä  Pnd  Pn4 

Petroleum  15:ntH0l  21504  768  1S>^.-.1H11 
Getreide  .  30  'Jb'J  842  11»  U82  835  'lü  4U4  O&ü 
Pisehe...  10518469  10  651890  10  597  302 
Die  G.  schlief  t  in  Grjasi  an  die  Orcl- 
Gnasier  und  Koslow  -  Woroiieäch  -  liostower 
Bann  an. 

Groll,  J,  geh  nm  i  t  Juli  1814  zu  Ab- 
<  ou<i.'.  (Ii-  nte  luersl  in  der  boUändisehen  Marine, 
wurde  1H56  Telegrapheningeiii'  ur  in  den  in- 
dischen Kolonien  lioUands  und  kehrte  1860 
nach  den  Niederlanden  zurück.  Hier  erhielt  er 
den  Auftrag,  <  in  Projekt  für  dio  ris-  lubi-r- 
brttckung  bei  Zütpheo  au8zuarbeit<'n.  bjmter  war 
Q.  bei  der  Betriebsgfst'ilschHft  der  niederlän- 
dischen S'ta.if-bnhn'';!  thntig,  in  wt-icher  Stellung  | 
er  eine  l'abrik  vv»u  l^i.senbahnfahrbctriebsmitteln  i 
einrichtete  und  in  Betrieb  setzte.  i 

186«  trat  G.  ahi  Mitglied  der  Verwaltung  j 
der  niederllLndiMib-indisehen  Ebenbabngeself  ( 
Schaft  auf,  welche  damals  mit  vielen  Schwie- 
rigkeiten  zu  kämpfen   hatte   und  finanziell 
in  schb-i-btem  Zustund  sieh  befand. 

«I.  übersiedelte  sofort  nach  Niederlandisch- 
Indien,  brachte  in  kurzer  Zeit  mit  de  Bordez 
den  Betrieb  wied- r  in  OkIuuul',    jruMiii-n  rte 
den  weitereu  Ge»chiiftägaag  und  übernahm  die  , 
Konsession  ffir  eine  neue  Bisoibabn  von  Bat»-  j 
via  nach  Buit'  nznrir 

Seit  IM73  War  ir  Präsident   seiner  tJesell- 
schaft  und  führte  diese  immer  größerer  Pro-<pe-  , 
riUlt  entgegen.  Iäö3  gab  er  diese  iStellung  auf.  < 


Zuletzt  war  G.  mit  dem  Plan  einer  Eisen- 
bahn zur  Verbindung  der  Trans^aarscheu  Be> 

gublik  in  SQdafrika  mit  der  Meeredrikste,  von 
retoria  nach  dem  Hafen  von  Lorenzo  Mxr- 
quez  beschäftigt;  er  starb  am  21.  April  1885, 
bevor  dit'se.s  Projekt  verwirklicht  war.  Perk. 

Gro5,  GasuV  Kobert,  geb.  8.  Dezember  l82d 
zu  Warnsdorf  in  Böhmen,  gest.  24.  Dezember 
IH'Mt  711  Korneuburg,  studierte  in  Wien  und 
Prag  Piiilosopliic  und  Staatsswiüäcnschaflen  und 
wurde  kurz  nach  Erlangung  des  Doktorgrads 
vom  fienric  fieichatadt-xiiemes-Gabel  in  die 
Frankfnrter  Nationalversammliinf  gewiblt  1861 
wurde  G.  Handelskammersekretnr  in  Reii-'hen- 
berg,  in  welcher  Stellung  er  insbesondere  auf 
das  Zustandekniniiien  der  Zitfau-Reichenbenjer 
und  der  Keichenberg-Pardubitzer  Bahn  hervor- 
ragenden EinfluJA  nahm.  18Ö6  wurde  G.  zum 
(J*'neralsekretJir  und  IHt'il  zum  I>irektor  der 
Reichenberg-Pardubitzer  Bahn  emaimt,  an  deren 
Verroll.ständigoog  er  unermtldliob  arbeitet*». 
G.  trat  bei  Gründung  der  f^>terrr'ichischen  Nord- 
westbahn als  Generaldirektor  zu  dieser  Ge4>eU- 
schaCt  über.  ih<'..s  begann  unter  seiner  Ober- 
leitung der  Bau  der  5sterreiclii*oben  Nordwest- 
bahn, 1 870  jener  i«r  er^^Uitenden  fflbetlnlbadm, 
welclit'  heid«-  seit  1874  in  Vollständigem  Betrieb 
stehen.  G.  blieb  bis  zu  seinem  Lebensende  aU 
Generaldirektor  an  der  Spitze  der  österit  ii^hi- 
scheü  Xurdwestlialiii  und  sudnurddeutschen  Ver- 
biuduugsLihu  und  fjrlang  e>  iliju,  dieses  Unter- 
nehmen einer  voUstandi^'en  Konsolidi<-nni<.:  /.u- 
zufftbren.  Als  Vertreter  der  2<urdwestba]ui  führte 
Ct.  viele  Jabre  bindurob  den  Voralts  im  Satannga- 
ati-^.'huß  df'>  V.  I>.  K.-V. 

ki.  war  in  den  Jahren  1867—1873  und  187» 
Mitglied  des  österreichischen  Beichsrats ,  in 
wel(^em  er  in  £isenbabnfrageii  eine  maßgebende 
RoUe  spielte. 

Großbritanal«!!  oad  Irlaads  BImb- 
balmen. 

I.  Gesobiobte,  Gesetfgebnng  vndi 

Politik^ 

Anlange  des  Kibunbahnweseuä  bis 
zur  Eröffnung  der  Eisenbahn  VOB 
Liverpool  nach  Manchester. 

In  Enghuid  wurden  schon  in  der  «weiten 

Hälfte  de-  l'^  Jahrhunderts  v.  r- liiedf  ne  kurze 
lokale  Sehieiieüwege  von  GiuudtiLr>nfninern, 
Bergwerksbesitzem,  Kanalge««ellschHft>  u  tiir  ihre 
eigenen  Zweeke  auf  eigenem  Grund  un<l  Bodeu 
gekiut.  Welche  gar  keiner  gesetzlichen  Regelung 
oder  < i'iieliini^ruiij^'  hniurrien.  1?*01  wird  di>^ 
erste  Konzession  zum  üHVntlichen  Bt-trieb  einer 
Ebmbabn  (railuaij  oder  tramu-at/)  erteilt, 
und  zwar  für  die  Pferde});ilin  m>u  Wami-^w^irth 
nach  Croydon  (bei  London)  ..zuiu  V'uri  il  d^s 
Transports  von  Kohlen,  Korn,  sowie  ali  n 
Gütern  und  Waren  nach  und  von  der  Haupt- 
stadt und  anderen  Orten'.  Die  KoniMsion 
wurde  an  eine  Ges.dl-rh  <ft  nnt>  r  di-m  'Nam'  a 
der  Surrey-Eisenbahn  iiiic  euitin  Ka}i:r.il  von 
3.S0U(t  Pfd.  Stcrl.  in  Anteilen  zu  l  ^i  pid.  SterL 
verliehen.  Der  Tarif  wurde  mit  den  Höchst- 
betrügen von  4  Pence  pro  Tonne  und  Meile  fSr 
Metalle  und  Kohlen,  für  Waren  mit  6  Penee 
begrenzt.  Bemerkenswert  ist,  daß  die  Akte, 
welche  auch  die  Verleihung  des  Kxpropriationi- 
re<ht>  fiithi.  lr.  allen  Personen  das  ReeJi^  tin- 
riiuuji,  du-  U.ilui  zu  den  vorgeschriebenen  balz-fU 
mit  Pferden  und  Wagen  zu  benutzen,  vor- 
behaltlich solcher  Vorschriften,  wie  sie  die  Ge> 
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adsehaft  hinnditlieb  der  Bauart  der  Wagen  ! 
lind  der  Bentttiang  der  Bahn,  zu  maefaciL  gat 

Anden  wird. 

Seitlwr  wurden  fast  in  jeder  Session  iea 
PulUMata  neu«  PferdababnUiiieD  komeaaio- 
niert;  1991  wird  von  den  beiden  Riosem  »ine 

Alt.»  beschlossen,  welche  den  Bau  .-int  r  Bahn 
Ton  bestimmten  Kohl^gruben  bei  Durliugton 
nach  dem  Hafen  von  8toekton-on-Tees  geneh- 
miet.  Bekanntlich  war  es  diese  klein*'  Bahn, 
auf  welcher  merst  entscheidende  Versuclte  mil 
rampfkraft  umi  rersoaenbcRrderung  gemacht 
wordeo.  Die  Akte  toq  1Ö21  faßte  nur  Fferde- 
betrieb  «ad  OQtertraasport  ins  Auge;  ent  auf 
dringende  Vorstellung'  (leorg  Stephensons  ent- 
schlossen sich  die  Unternehoter ,  einen  Ver- 
such mit  seiner  Dampflokomotire  zu  machen, 
und  iö23  erfioQ  eine  amendierte  Akte,  welche 
die  Anwendung  von  Dampfkraft  und  die  Be- 
förd'Tun^  von  riTsonfii  pf.-tattetp.  Mit  diesem  . 
Ereignis  iät  die  Eiseubabu  iu  ibrt-r  heutigen 
Oeatalt  fertig  und  die  Engläniii  r  unt»  rs*  heiden 
fortan  zwischen  Railway  und  I  ramway,  indem 
sie  den  Nanien  Railway  för  Eisenbahn  Tor- 
WlialttMi,  .la^'ei,'.--n  Ti-amway  di«  lokale  Bilm 
mit  Pferdebetrieb  nennen. 

18S4  batte  neb  ans  der  lütte  der  Kauf- 
mannschaft ein  Komitrf'  zusammengethan, 
welches  —  nachdem  Schritte  beim  Besitzer  des 
Brideewater  Kanals  wegen  Verbesserung  des 
Kanals  und  Ermäi^igung  der  Frachtsätze  ver- 
geblich geblieben  waren  —  den  Bau  einer  Eisen- 
bahn voti  läverpool  mth  Maoobester  in  Aus- 
sicht nahm. 

ISne  Abordnung  begab  sich  nach  den  Kohlen- 
gruben von  Killingw<iirh.  mn  ii;is»  li»vt  Eisrn- 
bahnen  und  die  I)auiulvv;igtu  tu  Augtiüvchciu 
zu  nehmen,  und  nnclidem  sich  dieselbe  di«> 
Überaeogong  von  der  Vorteilhaftigkeit  der  Be- 
nutsong  der  Dampfkraft  auf  Sebienenwegen 
v«?rschafft  h;>tt.'  und  das  Kapital  von  40fio()0 
Pfd.  Sterl.  durch  Zeichnungen  aufgebraclit  war, 
Verlangte  die  Gesellschaft  1825  vom  Parlam'  iit 
die  Konzession.  1825  wurde  die  Bill  vom  Unter- 
haus infolge  der  Agitation  der  Kanalbesitzer 
verworfen,  uui  ging  trsf  1826,  nachdem  es 

Selungeu  war,  den  Besitzer  des  Bridgewater 
lanau  zum  Anfgeben  seines  Widerspmcbs  und 
zur  Beteiligung  an  dem  Ei.senbahnuntornolimen 
zu  bewegen,  oei  der  dritten  Lesung  mit  47 
gegen  41  Stimmen  durch.  Die  parlamentarischen 
Kosten  der  £rlangung  der  Akte  aollen  etwa 
70000  Pfd.  Stert,  betragen  baben.  Die  Klauseln 

•  li'-S'T  Alitr-,   Wclrlh'  III   F"lioM'iti-i:    hi 'icrken, 

scliiielien  sich  im  w»;seatli(:hea  il'  U  Oanalacts 
an;  sie  enthalten  unter  anderm  die  Vollmaebt« 
die  Bahn  zu  bauen,  da?  nötige  Land  zu  er-  . 
werben,  sie  bestimniiii  die  Be<lingungen  des 
Lainif  rwcrbs,  namentlich  da.s  Verfahren  vor 
der  Jurjj  sie  bescliiftigen  sich  mit  teohni- 
seben  Vorsdiriften  im  foteresse  der  Verkehrs« 
«irhpiht^it  (worunter  das  Verbot  der  Nivcau- 
kreuziniL',  dip  Anwendung  rauchverzehrender 
Vorrichf  uns,"  n  ii.  s.  w.),  sie  regeln  ferner  das 
VerbÜtniä  der  Aktionäre  zur  Oesellscbaft.  So- 
wohl diese,  wie  die  folgenden  Akt«  halten  nocb 
an  der  Annahme  fest,  dat  (iic  Eisfulmlin  eine 
freie  StraO.'  für  verscbiedt-ue  Frücht fi'iiip  r  sein 
soll,  wi<-  dii'  StraCc  und  der  Kanal  und  iregen 
B<'zahhuig  bestimmter  Weggelder,  d-  tt  n  Höhe 
nach  MalÄ^be  der  Dividenden  jäliriieh  gc-  , 
regelt  werdeo  sollte,  «n  die  ISsenlMüingeseU-  i 


!  Schaft  und  unter  Erfüllung  der  geeigneten 

technischen  V^orechriften  von  jedermann  benutzt 
werden  dürfe.  Der  Eh^enbahngesellschaft  wird 
ferner  die  Erlaubnis  gegeben,  auch  selbst  als 
Fcsiobtf&brer  anfsidreten  und  dafBr  bestimmte 
Mudmaltarife  ebnnbeben.  Den  aa  die  Balm 
grenzendt-n  Grundbesitzern  wird  in  der  Akte 
da»  Kecbt  eingeräumt,  Zweigbahnen  7.nm  An- 
schluß an  die  Liverpool-Manchester  Bahn  zq 
bauen.  1^29  wurde  von  der  Gesellschaft  .in 
Wettbewf'rb  für  die  Erfindung  einer  Loko- 
motive au-igrschrifbcn,  um  nach  dem  Ergebnis 
desselben  über  die  beste  zu  wählende  lüwolune 
Etttseheidnng  z\x  treffen.  Dieser  Wettbewerb 
endete  bcknnntüch  mit  dem  glänzenden  Sieg 
der  Lokomotive  „Hocket"  von  Stephenson, 
welche  einen  Personenzug  mit  einer  Geschwin- 
digkeit von  stellenweise  2o  und  sogar  30  engl. 
Meilen  pro  Stunde  zog.  Am  17.  September 
.  1830  fand  die  Eröffnung  der  Bahn  statt,  deren 
Kosten  gegcniibiT  »lern  Voranschlag  sich  aller- 
diug«  nochouils  so  hoch  stellten. 

Weitere  Entwicklung  des  K  i  s  o  n- 
b  a  h  a  u  c  t  z  e  s  ,  Kri.se ,  S  p  e  k  u  1  a  t  i  u  u  s- 

reriode  von  1>>'M'>.  Anläufe  sur  Bege- 
ung  des  Eisenbahnwesens. 

TTnter  dem  Einfluß  der  Eröffnung  der  Lirer» 
pool-Mancbester  Kahn  s  -lanp  *  s,  im  Parlament 
größere  Bahnprojekte  durcbzubringeu.  Ib.'iä 
wurde  die  schon  1825  dem  Parlament  vorgelegene 
Bill  für  den  Bau  der  Bahn  von  Liverpool  nach 
Birmingham  (Gnind  Junction  mit  dem  Anschluß 
an  die  LivrrpiM,l-M;in.  hestcr  Bahn  inW;ttrtng- 
ton),  ferner  die  Bill  für  die  ItfSS  gescheiterte 
Bahn  von  London  naeb  Btrraingbam  dureh- 
gebrtirht 

lu  deu  nächsten  Jaititu  folgen  Akte  für 
andere  groDe  Bahnen:  1834  die  Akte  für  die 
Bahn  von  London  nach  Southampton,  itJSöjene 
fBr  die  Oreat  Westem-Bahn  von  London  nacb 
Bristol.  Pi-  Best inimung-  n  dieser  und  der  fol- 
genden Akte  schheljeu  sich  in  den  meisten 
Bestimmungen  an  die  Akte  der  Liverpool-Man- 
chester Bahn  an;  sie  unterscheiden  sich  von 
der  ersten  Akte  im  wesentlichen  nur  durrh 
Fall.nlassen  der  Begrenzung  der  J'ivid-'ndp 
und  auch  dadurch,  dal»  dieselben  für  den  Per- 
sonenTerkebr,  den  man  früher  iu  sriner  Be- 
deutung unterschätzt  und  deshalb  bezn<?li(h 
der  Tarife  nicht  geregelt  hatte,  hohe  Maxiiual- 
sätze  festsetzten. 

1836  b^^ann  eine  Spekalationsperiode,  welche 
eine  grofte  Zahl  Ton  Konseasionsgesucben  im 
Gefolge  hatte.  Hiervon  wurden  2.').  welche 
ein  Kapital  von  21  Mül.  Pfd.  St^  rl.  um  faßten, 
und  iwar  14  für  größere  Bahnen  genehmigt 
(so  namentlich  Bristol-Exeter,  Birmingham- 
Oloucest^r.  Easteru  Counties,  Manchester-Leeds. 
North  Midland,  South  Eastfni,  N.irth.:rn  and 
Eastern,  Midland  Counties).  lö37  wurden  aber- 
mals die  Akte  ftr  drei  grOßere  Bahnen  ange- 
nommen (London -Brigbton,  Manrhfstf>r-Bir- 
mingham  und  Shefileid  -  Ashtou  -  Manchester 
mit  zusammen  6 1S3  000  Pfd.  SterL  genehmigten 
Kapitals). 

In  dieser  Zeit  tauchten  auob  bermts  ebi> 

z>liic  Vorschläge  zu  sy.stcmati^rli.Ter  Behand- 
luug  der  Koazessionsgesuche,  zur  Einsetzung 
einer  technischen Bisenbahnbeb9rde,  Feststellung 
eines  Bauprogramms  für  das  f^nsamt.'  Land, 
welchem  entsprechend  die  einzelueu  Linien 
mnlassen  oder  abmlehnen  wären,  dann  an 
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strongerera  staatlichen  Eingt-eifen  (Tarifrevision, 
KöclroiUsrccbt)  auf.  Alle  diese  Vorschläge 
führten  lediglich  dazu,  daß  die  Bedingungen 
f,  sr^^.^^tdlt  wurden,  w-L  ln  n  künftighin  die 
Prujekre  entsprechen  uiuiitt  u,  wenn  sie  im  Par- 
lament in  Erwägung  gezogen  werden  sollten, 
daß  femer  ein  besonderer  Aasschaß  eingesetzt 
wnrde,  der  ans^ebließlieh  die  Aufgabe  hatte, 
jede  an  das  Hans  linmin rtnif«  Bill  zunächst 
hinsichtlich  ihrer  Cbcreiustiiumung  mit  den 
bestehenden  Vonehrifken  (Standing  ordera)  m 
prüfen. 

Die  erste  General-Akte  für  Eisenbahnen  kam 
l>':!'^  z>i  staipic  Es  war  dies  das  Gesetz  vom 
14.  August  la^a  «act  to  provide  for  the  cou- 
v<eyance  of  the  mails  by  railways",  ein  Eisen- 

Viahnpo^*tr'^'r>tx.  wf'lfbfs  rlif  Gesellschaften  zur 
Betonierung  der  liriefpost Sendungen  gegen  eine 
rea-sonable  remuneration,  d  i.  eine  ein  verständ- 
lich mit  dem  Generalpostmeister  oder  eventuell 
durch  Schiedsgericht  festjresetzte  Entschädigimg 

▼erj'i^i''i'*''' 

1»3V>  wurde  ein  Ausschuß  „zur  Untersuchung 
des  Zustands  der  Biaenbahnkommunikation"  im 
Haus  der  Gemeinen  eingesetzt,  dessen  Bericht 
mit  dem  Vorschlag  endete,  eine  mit  dem  Board 
of  Trade  Terbund«M  AttCtiehtsbeliftrde  xa 
schaffen. 

In  der  Session  too  1640  wurde  ein  ünta>- 

«nf  bini<i:^;ui>- -huü  als  Fortsetzung  des  1839er 
Ausschusses  niedergesetzt,  welcher  in  einem 
seiner  Berichte  auf  den  Antrag  des  letzteren 
Ausschusses  w^gen  Schaffung  einer  mit  dem 
Board  of  Trade  verbundenen  Aufsichtsbehörde 
zurückkam.  Die  Fi  ui  lit  dir,,  ;-  Antrag«'  war 
das  Gesetz  vom  10.  August  1840  (au  Act  for 
the  regulation  of  railways,  3  und  4  Vict.,  cap. 
97),  welches  dem  Boanl  nf  Trade  eine  gewisse 
Beaufsichtigung  des  Liaulichen  Zustands  der 
Eisenbahnen  übertrug  und  das  Recht  einräumte, 
von  den  Bahnen  die  Vorlafra  statistischer  Aos- 
ireise  über  Personen-  nnd  (Ntetrerirehr,  Unfälle 
m\(\  Tarife  zu  verlanptn.  fonior  Inspektoren 
auf  jede  Eisenbahn  zur  Besichtigung  ilires  Zu- 
Stands zu  entsenden,  die  von  den  Bahnen  er- 
lassenen BahnpoUzeireglements  zu  überprüfen 
und  bei  wahrgenommener  Verletzung  eines  all- 
gemeinen Gesetzes  ü'Ilt  der  KonzessionsLestun- 
mangen  durch  eine  Baimverwaltung  richterliche 
Hilfe  anztmtfen,  endtich  bei  Streitigkeiten 
zwischen  den  Bahnf>n  und  den  Besitzern  an- 
schließender Zweigbahnen  als  Jschiedsrichk'r 
zu  entscheiden.  Au&erdem  enthielt  das  Gesetz 
einice  strafpoltseiliche  Vorschriften. 

Schon  xwei  Jahre  nach  Brlassung  des  Ge- 
i^i  tzes  vom  .1ahrl»40.  di'ssen  Knt-feliung  wesent- 
lich durch  EisenbahnunfaUe  hervorgerufen  war, 
wnrde  dasselbe  durch  eine  „better  regulation 
ersetzt  (Gesetz  vom  30.  Juli  1842),  weTfho  .\kte 
die  Gesellschaften  verpflichtete,  vor  ErnfTmirig 
einer  zum  Persom'nverkelir  besfimriiteii  Linie 
Anzeige  an  da»  Board  of  Trade  zu  erstatten, 
weleheei  di«  Linie  dnrch  Inspektoren  nntervuehen 
läßt  und  di^*  KrötTmiutr  bis  zn  einem  Monat 
hinaussehi«be«  kann  unter  Androhung  einer 
durch  Klage  v>r  dem  Civilrichter  einzutreiben- 
den Geldstrafe  von  20  Pfd.  Sterl.  pro  Tag  lOr 
den  Fall  froherer  SrOi&rang. 

WeiftT  traf  das  lK42er  Gesetz  Bestlnuiiutiijren 
WM^en  obligatorischer  Vorlage  von  ünfallbc- 
riehteu,  wegen  Gestattung  des  Betretens  fremder 
iGrundatUcke  hehnä  VorntUune  von  Bepantnren» 


j  wegen  schiedsrichterlicher  Entsebeiiiuntr  t  n 
I  Streitigkeiten  anstoßender  Bahnen  in  betreff 
I  Ton    gemeinsamen  SicherheitsTorkehron^ 

dnr  h  dis  Board  of  Tmde,  endlirh  •w^gpn  dT 
V  erpüichtungder  Bahnen  zurMilitärbefördening. 

Krise;  dt«  üntersaehttiig  des  Jahrs 
1M4. 

I  Der  Spekulationsperiode  folgte  eine  Krise; 
die   A'hti'ii  der  besten  Gesellschaften  wurden 

I  unverkiiiitli' Ii    Bis   1844   dauerte   das  Mi^ 

!  trauen  :iN  Folge  der  ungebenren  Verlnste  ia 
Eis.  iili.ilinpapieron  (1»*38  ging'en  nur  zvcrl  Bi!!- 
rin  P;>rlament  durch,  183ii  nur  eiuc,  l>io  gar 
k'  iii'  I  und  regte  sich  erst  um  diese  Zeit  die 
Unteruehmangslust  wieder,  da  die  erstgebaatea 

I  Bahnen  nngeacbtei  sehr  hober  Anlagekostm 
große  Dividendenzahltin  (London  -  I>;:tn:ng- 
ham  10^,  Grand  Junction  IIX.  istockton- 
Darlington  sogar  15X)  und  zudem  ein  fa<t 

I  niemals  in  diesem  Umfang  TerfBgbarer  Kapitals- 
überfluß vorhanden  war. 

1844  la<^:en  dem  Haus  <>6  Konzes-Ion-^«re-n.  '!; 

:  vor;  dieselben  Ijezogen  sich  teils  auf  neue  Linien, 

I  teils  auf  Ausdehnung  der  bestehenden,  zum 
Teil  handelte  es  sich  dabei  um  bloße  Speku- 
lationslinien,  welchen  die  Konkurrenztheorie 
zum  Vorwand  diente;  anderseits  kamen  auch 
bereits  Gesuche  vor,  welche  eine  Verschmekaug 
kleiner  Linien  tum  Gegenstand  hatten. 

.       1844  verlangte  die  ReL'iemn'jr  Gladst^ri-i 

I  angesichts  der  zahlreichen  KonzessionsL'esuehe, 
welche  dem  Haus  vorlagen  und  sich  fort- 
während vermehrten,  di  •  Kinsetzung  «-ines  Aus- 

I  Schüsse«,  der  in  Erw;i^'ii:i^'  ziehen  sollt«,  ob 
und  wtdehe  neudi  i{e>ti[niiiun<re(i  in  die  vor  das 
üaus  kommenden  Eisenbahnbilis  im  Interesse 

!  des  öffentlichen  Nntsens  und  der  Verbesserung 
des  Eisenbahnsvstems  aufzunehmen  «eien,  femer 
ob  und  welche  Veränderungtu  in  den  „Standing 
Orders"  für  die  Eisenbahnbilis  vorgenommen 

,  werden  sollten;  der  Ansschoß  wnrde  nieder- 
gesetzt und  demselben  zogleioh  die  Vollmacht 
erteilt,  alle  dem  öffentliclien  Nutzen  förder- 

i  liehen  Vorschriften  auch  im  Hinblick  auf  die 

I  bestehenden  Bahnen  in  ßetradit  eu  zieh«-n. 

I  Das  Ergebnis  der  Untersuchung  vom  Jahr  1844 

I  war  das  Gesetz  vom  I>.  August  1844  (Act,  7 
uiui  H  Vii  t.,  cap.  ^^.'>i.  L)ieses  (iesetz  trewährt 
der  KegieruQg  ohne  Bückwirkung  auf  bestehende 
Eisenbahnen  das  Becbt,  eine  nene  Bahn  nach 
21  Jahren  auf  Grund  der  Dnrrh^ehnittsrente 
der  letzten  drei  Jahre  auzuk:iulVn;  jst  der 
Gewinn  geringer  als  10^,  so  ist  der  Kanf- 
betrag  durch  ein  ächiedsgerichl  au  bestuunan. 
Das  Gesetz  gab  femer  nach  ders^nien  Frist 
der  Re<,'ierunj;  d:»s  Reebt,  wetm  das  Unter- 
nehmen wahrend  der  letzten  3  Jahre  mehr  als 
lOX  abgeworfen,  den  Tarif,  jedoch  nur  gegen 
Garantie  eines  10  feigen  Erträgnissos,  zu  oe- 

I  stimmen.  Die  Revision  sollte  erst  in  21  Jahren 
erneuert  werden  und  die  Bürgschaft  des  Staats 

.  für  die  10;^  ige  Dividende  bei  den  reridierten 
Tarifen  die  ganzen  21  Jahre  dauern.  Die 
Ausübung    dieser    Befugnisse    wurde  nii'ht 

I  dem  Board  of  Trade,  sondern  der  Treasory 

i  übertragen.  Weiterhin  verpflichtet  das  GeseÄ 
die  £isenbabnen  m  täglich  einem  Zagadt 
bedeckten  Wagen  fUr  BeisMide  HI.  Klaiae 
zu  dem  Satz  von  hoehstens  1  Penny  prn  Meile 

I(parliamontary  trains)  und  erhöht  die  Ver- 
pflichtungen der  Bahnen  besOgiidi  der  Poit- 
und  Tmppenbeförderung. 
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Dk  Systfinlosigki'it  <ler  rinz<-'IkonzessioQen 
durch  Parlampnts^ausschüsso  uUfL  fortbestehen, 
was  um  >o  lolgt^n^ohweror  war,  als  sieh  die  enfc- 
üiehtA  fi^pekaUtioii  tut  böctuitea  Bltkte  enU 

1^4,'«  k.iiiii-n  -  H  Konzessionsgesnoh'' vör  dri> 
Parlament,  i>it',  -rlMti  ölö;  hiervon  wnnifii 
1846  Linien  ui  il<  r  Läng«  von  2740  Meilen. 
1.S46  solche  in  der  Länge  von  4538  Meilen  be- 
willigt, also  mehr  als  das  Dreifache  der  1844 
befri'  li' u'  ii  Lati-'-'  ilM'.»^  M-il-iii.  Das  Kisenbahn- 
lieb«r  brach  mit  verdoppelur  Oewalt  wieder 
»HS,  »ad  es  traten,  was  die  Beteiligung  des 
PublUnmis  an  dpv  Si»  kul;\tion.  die  Kursbewo- 
guug  der  Aktien  und  i^ubsknptiousi>cheiue  be- 
trifft, dtoeelben  ErBcheinungen  wie  ld36  su 
Tage. 

Der  Tersuch  «»tnes  Eiseitbahnamts. 

Der  Fluf  vun  K  ■iizessionsgesui  ht  u  sm  hte 
man  zunächst  durch  Einsetzung  einer  vorbe- 
gutachtenden KisenbabriabtHiiung  (Bailway  lio- 
ard)  im  Board  of  Tradr'  August  1844)  abzu- 
helfen, die  jedoch  schon  im  Juli  1845  von  der 
Regierung  wiedt-r  aufgelassen  wui  lr.  weil  die 
Parlameataausschüfise  sieb  au  ihre  Anträge  oioht 
kehrten  und  wohl  aveh  infol^  der  Bachsoeht 
verletzter  Intel  essenten.  'h^nn\  die  im  Sinn 
des  Ergebnisses  der  Untersuchungen  vom  Jahr 
1844  auf  dem  Princip  der  Niihtzulassung 
bloi^er  Koukurreuzlimen  beruhenden  Gutachten 
des  Eisenbahnamts  «ehr  unwillkommen  gewesen 
wari'ii:  ;iUL'i-rdem  strel'*-'  man  f  hnnli  'ii-r-'  \'rr--in- 
fachung  des  schwerfälligen  undlurdie  Puiieicu 
höchst Iwstapieligen  Verfahrens  der  Parlaments- 
ausschös»--'  nn  tihiI  -uchte  endlich  die  .\rbeit  der 
letzteren  durch  Zusammenfassung  der  in  joder 
einzelnen  Akte  wiederholten  Bestmimungen  all- 

Semeiner  Katar  in  generelle  Gesetze  (ijonsoli- 
ation)  zu  TermiDdem ;  anf  solehe  Art  entstaiiden 

die  Gesetz.:  vr.ni  x.  M.ti  IJ^l,'.  S  Vict.,  das  Gesetz 
über  die  Akiieiigeseil»«  hatten  I  Companies 
daases  Act,  cap.  lt>),  das  Expropriatiousgesetz 
(genannt  Land  olauses  Act,  cap.  iHi  und  das 
der  Kailway  clauses  .\ct  (cap.  20).  Das  letztere 
Gesetz  regelt  di>  Frage  der  Niveaukreuzun- 
gen in  sehr  eingehender  Weise,  gestattet 
den  Gesellschaft«'n,  mit  anderen  Geseikchaften 
Verträge  über  die  Beförderung  von  Zögen  auf 
den  gegenseitigen  Bahnen  ubzuichließen.  ge- 
stattet die  Änderung  der  Tarife  innerhalb  der 
Haxima,  jedoch  unter  Wahrung  des  Grund- 
satxes  der  Gleicbbehandlung  aller  Intieressenten, 
und  ht  <ren  Zahlung  des  Bahnf^plds  jedem 
die  Berechtigung  su,  die  Eisenbahn  mit  Ma- 
•dtin«!  und  Wag«n  cn  benutsen.  Unter  den 
BftUTorschriften  war  nicht  einmal  die  Frage  der 
Spurweite  inbegrilfen,  die  erst  unmittelbar  nach 
Erlaß  des  Gesetzes  vom  8.  Mai  i^t'>  zur  Ent- 
scheidung drängte,  als  näwlidi  ein  breites 
Bninel'sches  Gleis  (Great  Western)  und  ein 
schmales  Gleis  bei  Gloueestpr  aufeinivini'r 
trafen,  und  man  sich  för  eine  einheitliche  .Spur- 
weite entscheiden  mußte.  Auf  Grund  des 
Antxags  einer  ttber  Wunsch  des  Parlaments 
eingesetzten  kSnlglichen  Kommission  wurde 
durch  Akte,  und  10  Vict.,  cap.  67  vom 
18.  Auifust  184»j  die  schmälere.  4'  87,",  als 
NomwBpnr  für  England  und  Schottland  an- 

fcnommen  und  der  Bezirk  fOr  die  bestehende 
reite  Spur  beschränkt. 

Am  Sehhiü  lierseilmn  Session  wurde  aiicli 
die  später  sogenannte  Lord  CampbeU-Akte  rom 


I  18.  Mai  184Ü  erh'-^f^'n.  T\onach  lum  erstenmal 
1  ein  Anspruch  auf  ."^ehiulenersatz  för  Tötung 

dsurch  Unfall  festgesetzt  wurde. 
;      Krise  vom  Jahr  lb46,  Versohmei- 
\  Zungen:  Aufboren  der  Konkurrenz. 

D:-  in  der  S;e'kiii;ition-|ter;>eir  1S44  — 1&4G 
und  selbst  noch  nach  dem  i^uck^«hlag  vom 
Jahr    184<i    im   Jahr   1847  konzessionierten 
;  Linien  umfaßten  zusammen  'JH'.»7  Meih-n  = 
I  lö  120  km  mit  eiuem  genehmigten  Ka])ital  von 
2r»'2  Mill.  Pfd.  Sterl.    Waren  alle  diese  Linien 
ausgeführt  worden,  so  wäre  das  Netz  bereits 
bis  zum  Jahr  1868  auf  diejenige  Ansdt^hnung 
I  gebracht  worden,  w-Mi  >  »-s  lo  Jahre  sjiäter 
I  erreichte.    Da  die  Gt  ldiuittel  unb-r  den  Naeh- 
'  wehen  der  Handelskrise  vom  Jahr  1847  für 
I  einen  grot^en  Teil  der  konzessionierten  Linien 
I  nicht  aufznbrincren  waren,  so  mußte  eine  Ver- 
I  läng-  r  uiif,'   li.  .•  n.iui'Tmine    zugestanden  und 
j  überdie.'«  duicli  Gesetz  vom   14.  AugU'^t  l^^)0 
(13  und  14  Vict.,  cap.  S'.i}  die  Auflösung  von 
Eisenbahiti:e^e)lschaftea  und  da.s  .\ufgel)en  be- 
willigter Linien  erleichtert  werden. 

Inter  den  Nachwirkungen  der  Kri.'^o  sinkt 
1  der  2««eubatt  von  Linien  nach  dem  ungeheuren 
I  Aufschwung  auf  ein  Minimum  herab  (zwischen 
1847  imd  18Ö1  war  nur  ein  Zuwachs  des  ge- 
nehmigten Kapitils  um  2.'jMill.Pfd  Sterl.  einge- 
treten). Dagegen  tritt  innerhalb  der  bestehenden 
j  Eisenbahnnetze  das  Bestreben  nach  Zusammen» 
'  fassimg  derselben  zu  wenigen  großen  Netzen 
inii).  1      -'immter  hervor,  im  Jahr  1845  em- 
pfahl noch  das  Eisenbahnamt  in  v>.inein  Bericht 
die  Niehtbewilligung  solcher  \ . ;  .  imielzungen, 
I  welcli  ■  ;itif  .\u~M  liließung  der  Konkurrenz  hin- 
I  zieleu,  ui;ii  das  l'.u  lament  selbst  glaubte  durch  Er- 
I  teiiung  der  Erlaubnis  an  die  Kanalgesellschaften, 
I  ihre  'Xaril'e  zu  r^eln,  Betriebsvertrage  unter 
I  einander  zu  sehlielton  und  selbst  ab  EVachtflkhrer 
aufziittett  n  (8  und  9  Vict.,  cap.  28  und  42), 
.  die  Konkurrenzfähigkeit  der  Kanäle  stärken  zu 
I  können. 

I       Von  den  Bills  des  Jahrs  184C  betrafen  224 
Verschmelzungen  teils  bestt^hender  Linien  unter- 
'  eimmder  und  mit  lumeii  Linien,  teils  V-  rsehnn  l- 
I  Zungen  von  Kanälen  mit  Eisenbahnen.  Die  Be- 
I  deutuug  und  die  Unauflialtsamkeit  dieser  Ent- 
I  Wicklung  konnte  nicht  länger  verkannt  werden, 
I  Ein  niedergesetzter  Untei-suchungsausschuß  ver- 
schloß sich  auch  der  Thatsache  und  ihren  Kon- 
I  Sequenzen  nicht,  schlug  jedoch  Maßregeln  vor, 
I  um  die  Konlnirrenzfihigkeit  da*  Kanäle  durch 
I  Vorsicht"n  für  alltreni-ine  OfTenhnlrunjr  n  dtrl. 
j  soweit  als  möglich  zu  erhalten,  tmd  empfalU, 
bei   der   Fusionsbewilligung   für  bestenende 
Bahnen  die  Maximaltaril'e  herabzusetzen.  Zu- 
gleich wurde  von  dem  Au.sschuß  mit  beson- 
derem  Hinblick  auf    tlie   SehwietiL'keir  .in'-r 
I  richtigen  Beurteilung  der  einzelnen  l  ulle  die 
Wiederaufnahme  des  Versuchs  mit  einer  Yor- 
beratenden  Regierungsbehörde,  die  zugleich  aus- 
führendes Oti,Mii  des  Board  of  Trade  in  dessen 
einschlägigt ni  Wirkungskreis  sein  sollte,  em- 
pfohlen.  Die  Akte,  »  und  10  Vict,  cap.  103 
(August  1846)  setzte  dieze  Behörde  (Eisenbahn- 
!  kommissäre)  ein,  auf  welche  die  bisherigen  Voll- 
I  machten  des  Board  of  Trade,  die  demselben 
I  1840,  1842,  1844.  Ig45  verliehen  waren,  über- 
I  trugen  wurden  (ungesetzliches  Verhalten  der 
I  Eisenbahngesellschaften   zu    verfolgen,  neue 
Lini'  ii  zu  l)esieluigen,  Projekte  zu  {irtilen  und 
,  Über  Aufforderung  des  Parlaments  darüber  zu 
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bericbton).  Dd  es  in  den  folgenden  Jahren  nicht 
gelaag,  dieser  Behörde  entsprecheüde  VoU- 
machten  beim  Parlament  zu  erwirken,  im 
QccuenteU  dio  Angriff«  g^a  deren  B«rt«iid 
sira  immer  mehrten,  so  wurde  dieselbe,  naoh- 
rtem  die  Krise  auch  ihre  begutachtend».'  Thätig- 
keit  gegenstandslos  erscheiueii  lieü,  lööl  witnier 
Änfgt'hobeii. 

Inzwischen  nimmt  die  Zusammenlegung  der 
zahlreichen,  verschiedenen  Eigentümern  genöri- 
gen  kurzen  Strecken  zu  einheitliehen  Linien  ent- 
schiedenen Fortgang.  Die  entstandenen  großen 
Linien  berOhrten  aber  mit  ihren  Endpunkten 
dieselben  Orte  und  e*  enthnmnte  die  Konkur- 
renz zwischen  deusclheii  ;iul"  das  heftijfste.  Als 
Frucht  dii*ser  Konkurrenz  wurden  seitens  der 
großen  Gesellschaften  zahlreiche  neue  Linien 
lur  Gewinnung  vorteilbtrfter  Endpunkte,  Ab- 
kürzung des  Wi  j.'>.  Cl>eri:reifen  in  das  Gebiet 
der  Nachbarhahn  u.  s.  w.  gebaut  Auf  diese 
Weise  entstehen  zwischen  l«r>o  und  1858  jähr- 
lich etwa  400  .M  il.  n  neue  Hiihnen. 

1853  wurde  -in  Kouiitw  zur  Luter&uchung 
ühiT  das  Frincip  der  Verschmelzungen  einge- 
setzt. L&  handelte  sich  hierbei  um  die  Mai^ 
rweln,  weldhe  das  Parlament  zum  Solrats  der 
öf^ntlichpn  Wohlfalirt  t^egen  die  überhaud- 
nehmendeu  \  ertiiiigungen  von  großen  Bahn- 
netzeu  ergreifen  konnte  Die  liisenbahngesell- 
iiühafton  befanden  sich  damals,  hauptsächlich 
durch  die  in  der  Spekulationsperiode  von  1844 
bis  184«;  zugelassene  aiisjreii.  hnte  Konkurrenz, 
in  einer  gedrückten  Lagt^  und  waren  geneigt, 
fttr  die  Sicherheit  gegen  neue  Konkurrenz  ihrer- 
^^r'it«;  ansehnliche  Zugeetindaiese  an  den  Staat 
zu  machen. 

Im  den  kleineren  Gesellschaften  die  Un- 
abhängigkeit gegenüber  den  großen  GeeeU- 
Schäften  zu  siäiern,  bezw.  die  Verschmel- 
zung' zu  hindern  und  der  Gefahr  einer  Mo- 
nopolisierung zu  begegnen,  wurde  auch  mehr- 
seitig, ebenso  wie  später  bei  der  Untersuchung 
vom  Jahr  1872  cinpfidilen.  einer  ( u-sellseliaft 
auf  Grund  des  dunklen  Uegriöft  vuu  der  Frei- 
lit  ii  fh  r  ilahn  von  Parlaments  wegen  die  er- 
zwiugbare  Befugnia  zu  erteilen,  auf  der  Bahn 
einer  andern  Gesellschaft  so  fahren ;  man  hezeidi- 
nete  eine  solche  Bel'u^nis  mit  d'  iii>elben  Wort 
^running  power»',  worunter  zunächst  die  auf 
Grund  freier  Abmachung  erworbene  Befugnis 
zum  Befahren  der  benachbarten  Bahn  ver- 
standen wird,  deren  Ausübune  dann  notwen- 
di^'-rweise  nach  einheitlichem  Plan  gemeinsam 
mit  der  gewährenden  Bahn  stattfindet.  Allein 
solche  erswingbare  Bimning  power«  wurden 
nicht  nur  aus  Gründen  der  Sicherheit  und 
zweckmäßigen  Verwaltung  auf  das  t^tarkste  ver- 
urteilt, sondern  auch  deshalb,  weil  dieselben 
von  der  berechtigten  Gesellschaft  oft  nur  daau 
benutzt  wurden,  ein  Ahetand<<geld  dafür  Ton 
der  \ <Tiifllehtetfii  rn-sensdiat't  /u  erlangen. 

Au'  il-M  l'ntcrsuuhuugen  des  Jahrs  18.Ö3 
und  dm  Id  id-n  Berichten  des  cingesetften  ünter- 
j-uchuiii:  I  I  ',1  i-i  ging  die  sofjenannte  Kail- 
wav  and  eaiiai  iiatFic  Act  vom  Jalir  1H54  (17 
unü  18  Vict.,  cap.  31)  hervor;  dief-elbe  be- 
xweckte,  die  konkurrierenden  Geseliscbaften  zu 
h{nd«rn,  durch  gegenseitige  Befehdung  das 
Publikum  zu  sehädigen,  indem  <ie  <lif  n<'\viih- 
rung  jeder  billigen  FOnkrun}:  <ics  Trüusports 
und  die  Unterlassung  jedes  unbilligen  Vorzugs, 
insbesondere  im  AnscnlnArerlMbr,  zur  Pdieht 


'  machte.  Die  Entscheidung  von  Beschwerden 
sollte  auf  dem  gewöhnlichen  Bechtsweg  er- 
folgen; erst  durch  Gesetz  vom  21.  Juli  1873 
wurde  hierlttr  an  besonderer  Qeriehtsbof  Ten 
drei  Kommissiren  eingesetzt,  an  dessen  Stalle 
durch  die  Railway  and  canal  traffic  Act  Tom 
Jahr  l^aa  die  Kailway  and  canal  commissien 
trat. 

Bis  gegen  Knde  der  fünfziger  Jahre  dauerte 
der  KonJcurrenzkampf.  Von  diesem  Zeitpunkt 
an  begann  it  i  vollständige  Ausschluß  der 
Linienkonkurrenz  durch  Abkommen  und  förm- 
liche Ftttion.  Auf  dem  Weg  der  letsteren  ist 
so  bis  Anfang  der  siebziger  Jahre  eine  Anzahl 
I  großer  Netze  entstanden,  so  die  London  aud 
;  North  Western,  die  Great  Western,  die  North 
Eastern,  die  Great  Eastern,  die  ]londo&  and 
South  Western,  die  Midland  und  Great  Nor- 
them. 

Hand  in  Hand  mit  den  Verschmelzungen  ging 
auch  die  Vermehrung  der  Zahl  der  Runnii^ 
power«  (nach  Wehrniann  1877  zählte  man  über 
;J7U  Fälle).  Für  Kugland  hatten  die  \  erschmel- 
zungen  und  Betriebs  vertrage  insofern  einen 
besonderen  Wert»  als  dort  die  Fusion,  befw. 
Pachtung  die  HmdAhnrng  dnes  einh^tliohen 
Betriebs  ermöglichte. 

Der  günstige  Einfluß,  den  die  Bildung  groiter 
Netze  für  den  Betrieb  und  für  di«  Erleichterung 
des  \'erkehrs  ausübt,  ist  in  Bezug  auf  die  Ren- 
tabilität nicht  zum  Ausdruck  gekommen  und 
ist  dieselbe  bei  den  großen  GesdbcduiftSD  IB 
allgemeinen  nur  mäßig. 

Weiterer  Ansbav  des  englischen 
Eisenbahnnetzes:  Bau  von  ^^/irru- 
lative  lines"  und  von  Abkürzungs- 
linien; Entwicklung  der  Gcsettge- 
bnng. 

wibrend  bis  tum  Ende  der  fttnfttiger  Jahre 

'  die  Konkurrenz  der  Eisenbahnen  untereinander 
der  iiauptbeweggrund  für  den  Bau  neuer  Ki>eii- 
babnen  war.  traten  später  Spekulanten,  Bauunter- 
nehmer, Advokaten  und  Intrenieure  auf,  welche 
sogonauüte  „ipeculative  lines"'  bauten;  es  waren 
dies  Linien  von  verhältnismäl^ig  geringem  Nutzen 
für  den  Verkehr,  die  aber  einer  großen  Gesdl" 
Schaft,  in  deren  Distrikt  sie  dringen,  gefthr^ 
lieh  werden  konnten,  fällig  >Ii'  v<>n  idner  andern 
großen  Gesellschaft  betrieben  werden  suilten. 
Diese  Linien  wurden  zu  dem  Zweck  projektiert 
und  gebaut,  um  an  eine  der  grofteu  Gesell- 
schaften Terkauft  zu  werden.  Auf  solche  Art, 
sowie  dureh  Ausbau  von  Ergänzungsbabnen 
seitens  der  großen  Gesellschaften  wuchs  das 
englische  Eisenhahnnets  jährlich  um  «t«a 
400—500  Meilen. 

Die  stärkste  Zunahme  weist  d,Vf  Eisen babn- 
netz  in  den  Jahren  18(32  und  1863  auf. 

Seit  Beginn  der  siebuger  Jahre  nihert  sich 
das  englische  Eisenbahnwesen  mehr  und  mehr 

einem  -  « '  ti  li.diarrunjrszustand.  die  jähr- 
liche Ziinalune  steigt  nur  in  wenigen  Jahren  über 
300  Meilen  und  beträgt  meist  200  Meilen  (188t 
nicht  einmal  l.'iO  Meileni.  Während  der  Längen- 
zuwachs iH.-iii  — l8<"..i  alkin  5143  Meilen  betrug, 
erreicht.'  rl,_'rselbe  fiir  die  Zeit  von  1869—1889 
nur  4i9S  Meilen.  Es  ist  dies  auch  erklärlich, 
wenn  man  herddonohtigt,  daß  für  jede  Ver^ 
kehrsrlehtiin^r  von  eini;;er  Wiehtigkeit  bereite 

I  zwei-  und  mehrfache  Fisenbahniinien  vorhanden 
sind,  daher  die  Anlage  durchgehend«:  Linien 

{  nicht  mehr  in  Fn^S*  komiien  kann  und 
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es  sich  nur  mehr  um  die  Abkflrzung  vorli  in- 
dener Idoien  (man  baute  mit  ungeheuren 
Kost»  groOartige  Brttekan  und  TamMl  nur 
HersteUuUjcr  neuor  Vürzorpr  Verbindtingm ,  so 
X.  B.  die  la)brücke,  die  Forthbrücki-.  dt'U  Se- 
remtunnel  u.  s.  w.i.  sowie  um  deu  Ausbau  der 
Bahnen  in  London  and  anderen  jnrofien  ätadten 
haaddte.  Die  Entwi^long  der  Tnmways  (für 
städtisch*'!!  Lokalv  r\.  lir)  von  1880— l»i>0  ist 
besonders  bemerkeubwert.  Die  Län^;«  der 
Tramways  stieg  1880—1880  Ton  868  auf  948 
«ngl.  Meilen. 

Was  die   Eisenbahngesetzrebang  betrifft , 
so  kamen    zunächst   unerhebliche  Amendie- 
nmgen  der  Lands  and  Companies  clause« 
(SS  und  M  Viot.  eap.  106,  1860,  2ü  und  27 
Vic-t..  cap.  HS.  IJin.'J,  r?2  und  33  Viet.,  Pap. 
AH,  lö6a),  ferner  lii«-  Kailwavs  constructiuu  faci- 
lities  Act«  vom  Jahr  1864  (27  und  28  Vict., 
cap.  120  und  121),  welche  unter  gewissen  Be- 
dingungen das  Board  of  Trade  an  Stdle  des 
Parlamente  6et2''n.  "'m-  ilaß  davcm  finmal  Gh- 
brauch  gemacht  worden  wäre,  daim  das  (iesetz 
ttber  Sequestration  einer  Bahn  durch  deren  Qlän- 
hiprr  und  die  Arrangcrnents  mit  diesen  (30 
und  31  Vict.,  onp.  127.  1860)  zu  stände.  Der 
Regulation  of  railw.ivs  siud  nur  dio  beiden  6e- 
MlbK  Tom  Jahr  1868  (31  und  32  Vict.,  cap. 
119)  und  1B71  (34  tmd  S5  Viet ,  cap.  78»  ge- 
widmet, v.in  denen  das  crstf-ri'  neben  einigen 
anderen  B<!«ttmmungen  (vvuron  die  ilefugiii.s 
des  Board  of  Trade,  die  Ausfiklmilg  einer  be- 
willigten Bahn  als  Light  railway  zu  gestatten, 
hervorzuheben  ist)  mehrere  sicherheitspolizeilicho 
Vorschriften  trifft,  das  ander»'  neuerdings  dem 
Board  of  Trade  das  Becht  zur  L'utersuchung 
dee  Zustand»  jeder  Bahn  und  stattgehabter  Un- 
fälle verleiht,  die  Gesellschaften  zur  Vorlage 
von  Berichten  über  solche,  sowie  von  statisti-  j 
sehen   Jahresausweisen   verpflichtet.    Seit  der 
Zttt  datieren  die  jähriichieii  Ter5ffeBtlichten  Be>  j 
ricÄte  der  Inspektoren  tW  d!»  Ünfllle.  In  dem  I 
System  wurde  nichts  geändert  Zwar  r;i)rten  zwei 
Enquetekommissionen :  eine  königliche  Kom- 
mission, eingesetzt  im  Jahr  1865  zur  Fest- 
stellung   dnr    ökonomischen    Thatsachen  als 
Grundlage  künftiger  Eisenbabngesetzgebung  im 
Hinblick  auf  den  Eintritt  des  im  Gesetz  vom 
Jahr  1844  angesetxten  Zeitpunkts  des  Bäck- 
kftnfrechte.  nnd  ein  parliunentarisclier  tlnter- 
suchungsaus.schüß.    is7'i   anjjer^fjt   dnrf*h  die 
damals  gerade  wieder  in  den  grökken  Dimen- 
sionen  beabsichtigten  Verschmelzungen.  Die 
Arbeiten  dieser  Kommissionen  haben  auch  eine 
große  Menge  hSchst  wertvollen  Thatsacheu- 
materials  ergeben.  Allein  <iie  Anira^'r  iji  r  könig- 
Ikihen  Kommission  giplelten  in  dem  Satz:  Es 
eraeheint  nnzweokmäl^ig,  die  bisherige  Politik 
umzustoßen,  welche  den  Bau  und  den  Betrieb 
der  Eisenbahnen  der  freien  Untt  rutdauung  unter 
den   für  das  Gemeinwohl  notwendigen  Vor- 
idiriftett  tliberlassen  hat,  und  die  Voraohlige 
dee  Aussctraasee  too  1872  fährten  lediglich  znr 
Einsetzung  einer  Eisenbahnkomniissiun  i'ic,  und 
3?  Vict.,  cap.  4«,  21.  Juli  187^),  weiche  die 
Befolgung  der  Normen  der  Kailwav  and  canal 
traffic  Act  vom  Jahr  1854  kontrolficren,  dies- 
fall».  sowie  bei  Streitigkeiten  dei-  Ki.s.  nbalmeu 
and  Kanalges*  INi  hafteii  untereinsnd«  r  als  fach- 
liches ^ecialtribunal  fungieren  und  eine  ge- 
«iaM  Ubermchung  der  fiaimiii  ansBbco  Milte. 
Die  Befngnine  aieier  BdhiBrde  Imea  eidi 


dahin  zusarnnv-nf?  ?en  :  >Eine  Oesell.'ichaft  kann 
durch  dieselb»  di  '  Bestimmung  angemessener 
Durchgangsatz  ,  a  k-he  di'^  Kommisiioa  fiMfe- 
setzt,  über  die  Linien  einer  anderen  gegen 
den  Willen  der  letzteren  erzwingen;  die  Kom- 
mission waobt  Uber  die  genaue  Vcrofleutlii  Im 
der  Tarifsätxe  in  jeder  Station  und  kann  über- 
mäßige Trennung  der  Teraohiedenfiii,  in  dnem 
Satz  enthaltenen  Goböbren  anordnen;  sie  kann 
die  Höhe  der  Nebengebübren  bestimmen ;  sie 
hat  BetriekmbkoDunen  der  Eisenbahnen  und 
Kanäle  zu  genehmigen".  Das  1873er  Gesetz 
wurde  anfanf,'s  nur  auf  fünf  Jahre  erlas.sen, 
die  Gültigkeit  desselben  ist  aber  fortlautV-nd 
verlängert  worden.  Durch  Gesetz  vom  3ü.  Juli 
1874  wurden  die  Kommissäre  an  Stelle  des 
Handelsamts  ermächtigt,  in  allen  Füllen  einer 
schiedsrichterlichen  Befugnis  zwischen  Eisen- 
bahn- (Kanal-)  GeseUeelmten  und  Privatper- 
aonen  lu  entscheiden. 

1881  wurde  ▼om  Unterhau»  eine  große  oar- 
'  lamentarisrhf  Kommi  ii  n  iiirjesetzt,  welche 
die  Mißstände  im  Tarifweseu  und  die  Wirk- 
samkeit des  1873  eingesetzten  Eisenbahntribtt» 
nals  untersucdien  und  über  etwaifje  Verbesse- 
rungen der  Gesetze  Bericht  erstatten  sollte. 
Der  Ausschuß  tagte  1881  und  1882,  vcrh.irte 
zahlreiclie  Zeugen,  sammelte  ein  reichhaltiges 
I  Material  nnd  rerdlFentiiebte  einen  iuOeret  pn- 
gellenden  Bericht  über  das  Ergebnis  seiner 
Erht.>buugen.  Trotzdem  diese  Untersuchung  eine 
Menge  von  Übelständen  klai^elegt  und  fest- 
^stellt  hatte,  daß  die  bisherigen  gesetzlichen 
»estiramungen,  insbesondere  auch  die  durdi 
i  .  (i'-x'tz  Von  l>7.'i  <iiiges('tzte  Hist'uliaUn- 
kommission.  gänzlich  ungenügend  seien,  um  wirk- 
same Abhilfe  zu  eehaffen,  dauerte  es  doch  bis 
zum  Frühjahr  l>'8(5.  ehe  die  Kegiening  '^ith 
entschloß,  dem  i'arlament  einen  Geselieu.twurl 
in  betreff  der  Regelung  der  Tarife  und  Ande- 
nuig  der  Kiaenbahnkommisaion  vorzulegen. 
Dieser  Entwurf  wurde  1887  vom  Oberhaus  in 
Veränderter  Form  angenommen;  im  Unterbau - 
kam  er  nicht  mehr  zui'  Beratung;  er  wurde  des- 
halb 1888  von  neuen  dem  Oberhaus  vorge* 
legt,  von  diesem  nnfronommen,  vom  Unterhaus 
wesentlich  aligeandfjrt  und  erlangte  schließlich 
unter  dem  10.  August  188i!«  Ges.  t/eskraft. 

Da«  neue  Eisenbahn-  und  Kanal  verkehragesetz 
ist  sehr  umfangreich  und  zerfiUt  in  vier  Ab- 
schnitte, Der  erste  f^«  l  -2;n  betrifft  die  Bil- 
dung der  Eisenbahn-  und  Kaualkommission,  ihre 
Zuständigkeit  und  das  Verfahren  vor  derselben 
(Näheres  s.  Aufsichtsbehörden).  Der  zweite  Ab- 
.schnitt.  betreffend  den  Verkehr,  bestimmt  im 
ö  24,  daC  die  Balmgesellschaften  bitun  a  sechs 
1  Monaten  dem  Uandelsamt  Vorschläge  Uber  eine 
I  neue  Klassiflkation  und  neue  Höchstsätze  der 
FrSiChten  und  Terminals  marben  .sollten.  Die 

fl  Sfi  und  2ü  bftreflen  das  Einschreiten  der 
ommissäre  zur  Sicherang  der  UersteUungeines 
direkten  undDurottgaagSTerkehrs  zwisohenuisen- 
Imhnen  nnd  KanUen  b«7Weigerung  derselben.  Die 
i;^  27  ,'<1  bestimmen  in  Krgiin/ung  dfs  Gi  s.-tzes 
von  1»64,  daß,  wenn  eine  GeüeUsthal't  von  einem 
.  Verkehr  oder  Verkehrsinteressenten  weniger 
an  Weggcld,  Fracht  oder  Gebühren  erhebt  für 
dieselbe  oder  eine  gleichart  ige  Ware  oder  Leistung 
als  von  einem  andern  odei-  sonst  einen  L^nter^ 
schied  in  der  Behandlung  macht«,  die  <}eseU« 
Nhtft  den  Beweis  in  Ahrni  hat,  dafi  dies  keine 
nngehSrige  Bevonugung  ist. 
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Jedem  Intercsseatea  tmd  bestimmten  Behör- 
den steht  eine  Beschwerde  an  das  Handelüamt  zu, 

wenn  sie  sich  dni  li  /u  bofic  oder  iiiihrreoh- 
tigte  Fraoht'jn  oder  drückende  uQd  uabillige 
Behandlung  seitens  einer  Kisenbahnges«  ll,-<ohaft 
belastet  glauben.  Das  Handeisamt  bat  diese 
Besehwerdon  zu  prüfen  nnd  sich  zu  bemühen, 
eine  giitlirhf  Ijni^ninu'  /wischen  den  Parteien 
berbeizuitihrcD,  auch  darüber  von  Zeit  zu  Zeit 
dem  Parlament  tu  berichten  Die  §^33  und  84 
regeln  in  Krj,'iiTi7,un£r  d- r  Bestimmungen  rir- 
Gesetzes  vom  Jahr  lb7:i  die  Veröffentin  iiuiiL' 
der  Tarife. 

Auf  Grand  des  l^e^er  GeKetzfs  wurde  ibUl 
dem  Parlament  ein  Gesetzentwurf.  betrefFend 

Neuordnung  des  <iutertarifwesens  der  Ki-->ii- 
bahnea,  vorgelegt  (s.  Zeitung  d.  V.  D.  . 
1891,  S.  4i<)0i. 

Was  die  Sicherheit  des  Betriebs  betrifft,  so 
stand  die  Erörterung  (b'rselben  unausgesetzt 
im  Vordergrund  des  parlamentarischen  Inter- 
esses. Namentlich  besctiäftigte  sieb  it^74 — 1»;7 
«ne  kSnigUcbe  Kommission  mit  den  UnfiUien. 
Dip  Kommission  anerlcannte.  daß  d^n  Ki^en- 
bahueu  trotz  der  Kenntnis  ihrer  Verautwort.- 
lichkeit  manche  Unterlassungssünden  zur  Last 
fallen,  und  da&  ihnen  gewisse  anerlcannte  Ver- 
besserungen in  den  BetrieHseinricbtungen  ge- 
setzlich aufi>rlegt  wcrdi-n  -'iII'm.  l'n-  Kini- 
missiion  sprach  sich  uisbehoiiüt:ie  dabin  au.->, 
daß  man  dem  Handelsamt  die  Befugnis  erteilen 
soll,  den  Bahnen  die  Einführung  des  Hlmk- 
systems.  durchgehender  Bremseinrichtung«  n  und 
die  Kt  vveiterung  von  Station^  ii  aiilzutragen, 
endlich  bei  gefunrdroheudeni  Zustand  der  Bahn 
di«  Beschränkung  der  Schnelligkeit  der  Zllge 
anzuordnen,  (llfirliwulil  lilii^»  .  s  ntx  b  .Talirr  lantr 
bni  «i.  Mi  altfU  Zustand,  »onairb  üit!  li*t'i<jruug 
auf  blote  Vorstellungen  und  Ratschläge  bei  den 
Gesellschaften  angeniewn  war.  Erst  das  Gesetz 
Tom  ao.  An^st  1889  brachte  die  nStige  Ab- 
hi!fi\  indem  is-  da-  TI;uid"lsanit  ermii'  Iitij^ti'. 
die  Einfühning  des  Blocksystem»,  selb.sttbätiger 
Bremsen  and  Kombinierter  Signal«  und  Weeh^> 
Tortichtungen  ton  den  Bahnen  zu  verlangen. 

Überblickt  man  di>'  Krgcbnisso  der  eng- 
lisi  hi  n  Eisenbahujtolitik,  \\<  lohe  .stets  von  (icin 
Grundsatz  der  «Entwicklung  des  Eisenbahn- 
wesens bei  freiem  Wettbewerb  und  unter  Aus- 
schlul^  ji>d*>r  ptnatlichrn  rntorstützung  be- 
herrscht war,  so  sind  diese  Ergebnisse  im  ali- 
gemeinen wen^  befriedigend  und  vermochte 
die  Begierung  gegwfkber  den  ttbemiicbtigen 
Eisenbabngesellscbaften.  welehe  flberall  und 
vor  allem  im  Parlament  ibri-n  Einfluß  );»'lii-nil 
machen,  mit  ihr- m  Auli-i*  husieclit  nur  wenig 
auszuri'  Ilten 

Erst  in  den  alltrlctzten  Jahren  läßt  sich, 
wie  die  Ge.setir  vuiu  1(>.  August  und  vom 
30.  August  1889  beweisen,  eine  gewisse,  wenn 
auch  noi^h  scbäcbteme  Hinneigung  der  öffent- 
lichen Gewalten  ra  einer  Regelung  des  Eisen* 
bahnwpsrns  nnrh  dorn  Vorbild  der  kontinen- 
talen Staaten  bemerken.  An  Versuchen,  der 
englischen  Eisenbahnpolitik  eine  andere  Bich- 
tung  xn  geben,  hat  es  mobt  gefehlt  und  wurde 
auch  wiederhol*  (ndetzt  noch  1888  von  Watt 
im  II.iu-  d'T  Gt>meinenl  die  Mn  ibir- 
^angs  zum  StäHtsbabnsystem  an^'<  n7,M,  \vt  l<  lit  s 
in  den  englischen  Kolonien  vurh-  ri -chend  ist. 
{so  z.  B.  in  Australien,  der  Kapkoionie,  JKatal 
und  Ostindien). 


I  Entwicklung  der  Eisenbahnen  in 
I  Irland. 

Ein*»n  nuffallcndi'n  (i"iri-ii>a'/-:  zu  rlt-r  En!- 
I  wu  kiuug  lü  Küglaud  und  hciiotiland  zeigt  da* 
Eisenbahnwesen  Irlands.  Die  Frage  des  Etsen» 
bahnbaues  wurde  lt>36  von  der  Regierung  vor 
das  Parlament  frebracht  und  im  selben  Jahr 
t'ino  königlich'-  Kommission  eingesetzt,  welche 
ein  einheitlicht'.i  hiäenbabnsjstem  für  Irland  in 
[  Erwägung  ziehen  .sollte.  Die  Kommission  em- 
]>fali!.  Ue  beiden  HauptJinien  isüdliche>  Neu 
zvvi.Nciiia  Dublin,  Cork,  Liraerick,  Waterford 
und  nördliche  Linie  über  Navan  nach  Armagh» 
möglichst  in  eine  Hand  zu  bringen.  Die  Kern* 
mission  befürwortete  den  Staatsban  oder  die 
Subventionierung  von  Gesellschaft'' n 

Die  Begierung  legte  auf  Gi  und  des  Berichts 
der  Kommission  dem  Unterhaus  Resolutionen 
vor,  welche  bestimmten,  daß  die  empfohlene 
irische  Sndbahu  zwischen  Dublin  und  Cork  als 
Staatsluihn  ausgeführt  und  von  dem  Board  of 
Trade  verwaltet  werden  sollte,  daß  die  nötigen 
Gelder  durch  Schatzscbeine  aufgebracht,  die 
Verzinsung  3'/,**;,  die  jährliche  Tilgung 
betragen,  die  Übcrschtisse  zur  Herabsetzung 
d<  r  Tarife  und  zum  Bau  neuer  Bahnen  ver- 
wendet werden,  endlich  für  den  Bau  von  Zweig- 
I  bahnen  Priratnntemehmungen  bcganstigt  w«r- 
:  den  sollten 

Trotz  difstr  liesuiulionen    lieü   man  das 
i  Princip  des  Baues  der  Bahnen  durch  den  Staat 
i  fallen  und  konzessionierte  Privatbahnen.  Im 
;  Verlauf  der  Jahro  mutte  die  Regierung  mit 
Unterstützungen  eingtiil<n,  so  1»4J   au  die 
Dublin  and  Drogb(>da-Bahii,  IMi  anläßlich  des 
;  Not.stand.s  an  drei  Gesellschaften,  !l849  an  die 
^Midland  (jreat  Western  und  anfh  in  dm  fol- 
gend u  Jahren;  Mitte  \Wö  waitu  yigcü  2'/, 
.Mill.  Pfd.  Sterl.   vorgeschossen  imd  nur  die 
I  Hälfte  rückgesahlt.  Iä67  wurde  abermals  eine 
I  halbe  Million  Pfd.  Steri.  vom  Parlament  gewihrt. 
Eine  andere  Form  der  rntfi>fiit zun;;  wuidi'  d  r 
Alidiand  Great  Western  durch  eine  von  den 
!  benachbarten  Koaimnnalferbäadcn  (baromeii 
j  öbernommeue  Ziusgarantie  von  ö%  gewährt. 
Die  königliche  Kommission  von  is;»>/;i7  eiu- 
]>f  ilil  (;*  Spurweite;  als  1840  für  Großbritannien 
eine  Spurweite  von  4'  87,"  festgesetzt  wurde 
I  (al^j^nen  von  den  Bezirken  der  breiten  Spur- 
writr<i.  wnrde  für  die  irischen  Bahnen  ^ne 
Spur  vüu  if  3"  vorgeschrieben. 

Der  Zustand  der  Gesellschaften  Irlands  ist 
im  allgemeinen  ein  kümmerlicher}  ein  Fnnild 
der  Bahnen  zahlt  keine  Dtrldenden,  mehra« 
Bahnen  haben  ilin  n  Betrieb  eingo^tfUt.  .indere 
machten  Bankrott    Diese  geringe  Rentabilität 
der  meisten  Bahnen  (ausgenommen  die  6  Meilen 
lange  Bahn  mit  starkem  Personenverkehr  zwi- 
schen Dublin  und  Kingstown  [1890  a'/t*-^ 
videude]!   wird  einerseits  dem  geringen  Be- 
I  wegungstrieb  des  Volks,  dem  iMniederliegen 
der  Industrie,  dem  geringen  Umfani^  rerkiaf- 
'  licln  r  Produkte  und  dem  gerinp<^n  Aek.  rbau. 
I  andersei dem  im  Vergleich  zu  dem  geringen 
I  Verkehr  zu  hdien  Anlagekapital  zngeaäiricbent 
1  welch«»  auf  die  ganz  ohne  Grund  aagenonuneae 
'  große  Spurweite,  sowie  die  ohne  Not  doppel- 
glri.^^i^'  rrfolgte  Anlage  des  üiit>'rbM«e  der 
meibteu  Bahnen  zurückzuführen  ist. 

Während  in  England  die  Verschmelzung 
großer  Netze    eine    hf»nnruhigei. !.    EntwI.  k- 
I  lung  genommen  hat,  klagt  man  luiriuud  über 
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•I"r'  frirt(l;ui-rnd>'  '/-■r-;]>litf •■nini:  r  l!i>i-ii]ialir.>'Ti 
lu  2u  V).  ■  •  kleine,  unabhängige  Linien,  deren 
Folgen  Mangel  »n  Ineinandergreifen  und  grOl>ere 
Verwaitungskosten  sind. 

Der  l»81/82er  Aus*chuü  bezeichnet  die  Ver- 
w?hmt'Izung  der  irlandisclu  n  Hilui-  n  j:it  Inter- 
esse der  Wirtschaftlichkeit  und  ZweckmäJ^igkeit 
dn  Betriebs  tls  erwUiueht:  sie  soll  daher  nicht 
bloß  den  Gesellschaften  drinir^tui  enipfoblen  \mi 
auf  jede  Weise  vom  Parlament  begünstigt, 
sondern  geradeza,  wenn  es  erforderlich,  zum 
Gegenataad  eima  unmittelbaren  Eingreifens 
dnTeh  das  Parlament  gras  acht  werden. 

Die    (■ii,'crii  iiiiilirlirii     Schwici  ir^li.'it,  !!  de-: 

iriseben  Kisenbabu.'•,>.-it*ai^  ii;il>*'n  wi.  (l.-i  holt  die 
dlerdings  erfolglose  Anregunij-  >-[ii>'v  Staats» 
eisenbahnsystems  für  Irland  im  P.irl.inn^nt  znr 
Folge  gehabt,  so  1«73,  If<74  und  tn\rV/.r  um 
Schluß  der  Session  von  1»«2. 

BexQglioh  der  äonderge«etageban£  für  Irland 
mOge  anf  die  Tmmwsjpa-Akte  (Irland)  vom  Jahr 
1860  (abgeändert  lHf<'.M  Tpr\vi<si=n  wrrd'n.  anf 
Grund  deren  bi^  1890  I4y  Meiku  Light  Kiiil- 
wajs  gebaut  wurden. 

JJ.  Die  Grappiernng  der  Bahnen  (von 
Dr.  Hanshofer). 

Di>''  Ei-f'ii1iahiilv;ir'''  r,rriri>r;tantiii'(i>  f^.  d.i 
lißt  bei  sorgfalUger  iiufksicht  auf  die  kuntiiun- 
taJen  Verbindungen,  auf  die  reiche  Küstenent- 
wieklung,  auf  die  Bewässerung  und  die  (iebirgs- 
erhebnngen.  auf  die  Hauptsitze  der  britischen 
Industrie  und  die  großen  Steinkohlenlager  nicht 
schwer  eine  bestimmte  Gruppierung  des  bri- 
tifl«ben  Eisenbahnnetaea  erkennen. 

Zr]närh?t  wird  man  die  Bahnsysteme  Ir- 
iandn  und  Schottlands  Ton  den  engli- 
schen unterscheiden  müssen,  was  um  so 
leichter  fült,  ab  nicht  Allein  du  iruobe» 
sondern  auch  das  «ehcAtiaehe  dnrrh  natttrliehe 
Löcken  viini  englischen  B.ihniietz  getrennt  sind. 

Das  schottische  Bahnsvht« m  ist  von  dem 
englischen  durch  eine  auffallon'i<-  Lücke  ge- 
trennt, welcho  sich  durch  die  Geeend  von  Dum- 
fries,  Roxburgli  und  NorthnmberTaud  zielit.  Auf 
englischer  Seite  sind  di«-  Stndte  Berwi<  k  und 
C^lisle,  auf  schottiscber  Edinburgh  und  Dum- 
friea  die  Grentpfeiler  und  die  letzten  Knoten- 
punkte. 

A.  Da.s         i  <<  he  E  isiMibahnneti. 

Das  englis<'lio  Ki-enbahnnetz  zeigt  hinsieht- 
lich  der  Dioht^keit  seiner  YerbinduDgen  zwei 
Teile.  Der  BBdliche  und  sfldwestlicbe  Teil  (Com- 
Wall,  Devon,  SonKT^ft,  Dorsel.  Siiv--.'X  u.  -.  w.) 
mit  Wales  ist  weniger  dicht  als  dl.'  trr>*r>ere 
nCrdiiche  und  westliche  Hälfte. 

Dif  Karff  zcitrt  ziiniii  hst  eine  Anzahl  von 
flauptrichtungsLiuiiMi  luitb  der  Metropole  liin. 
London  ist  der  Punkt,  nach  dem  beinahe  alle 
Uaupthnien  zusammenlaufen.  Jede  der  groi^n 
ProTinzstidte  ist  wieder  fBr  sich  ein  Ueiner  Mit- 
telpunkt, so  Leeds,HuIl.  Birmingbam  und  Bristol, 
in  zweiter  Linie  Manche-ster  als  großer  industrie- 
nnd  endlich  Liverpool  als  großer  HafenpLitz. 

1.  Kimmt  man  London  zum  Au^gftOigspaDkt 
der  Betrachtung,  so  springen  tunienst  die 
Linien  in  die  Au-ren,  welche  von  London  aus 
die  Verbindung  mit  dem  Kontinent  htrs^tellen. 
IHe  verkehrsreidiste  unter  ilmen  ist  London- 
rv.%-f  r.  Von  Dorer  aus  führen  nneh  dem  Festland 
zahlreiche  Dampferlinien. 

An<iere  kontinentale  Linien  laufen  von  London 
nach  folkestouCf  Uastings  und  Ürighton. 


Vöizupswei-.'  d<^m   Verkehr  Londons  mi*' 
älianieii.  üem  Mitteüne«'r,  mit  Westindieu  und 
{  Australien  dienen  die  Limeii  nach  Soutbtmpton 
und  Portsmouth. 

Die  weiter  westliehen  Linien  (der  South 
l-iistern,   Grf-at    U.sttm.   ^nu\h   Devon  und 
I  einigen   kleineren  JÜabnea  angehörig)  stellen 
I  sich  tth  eine  grolle  bis  Penzanoe,  nahe  bei 
Can  Lands  End  führende  ostwe  tlii  h.      t:t..  dar, 
welche  die  Halbinsel  von  Ct  iuwiU  «Itr  Lange 
nach  durchzieht  und  durch  zahlreiche  Seiten- 
I  linieo  mit  den  wichtigsten  PunJtten  der  Halb« 
I  insel  in  BerQhning  gebradit  ist.  Den  Haunt- 
knorenpuiilit  in  dic«!em  .südwestlichen  Teil  des 
britisrhen  Baiinsystcms  bildet  Bieter,  der  wich- 
I  tigste  Seehafen,  welchen  es  berührt. 

Die  Nebenlinien,  wel,  Iic  von  den  Haupt- 
I  liuien  der  Halbin<!el  ah/.w  eiL''  n.  haben  teils  die 
Aufgabe,   an   S'-diaf.  n   /u   niiir»-n.    t'  iN  die 
reichen  üineadi^trikte  von  Comwall  (Kupfer, 
Zinn  und  Zink)  zu  erschließen. 

Unter  den  See-  «vier  Landimcr'^plHtzen  der 
,  Südküste.  welche  dureh  /wi  igbabnen  mit  der 
'  Hauj>tlinie  London  Ten /.an  e  in  Verbindung  ge- 
I  bracnt  sind,  sind  westlich  von  äouthampton 
I  tu  nennen:  Lyniington,  Bonmemouth,  Wey- 
mouth.  Seaf^n.  FAiioiuth,  T.  iLrnuinufli,  l  .>r>|u:iy, 
Brixham,  Dartmotith,  Kingsbridge.  ijevonport  - 
mit  Plymouth,  Falmouth  im  Süden:  Wade- 
biidge,' Barnstaple,  Watchet  an  der  J^ordseite 
von  Comwall,  bezw.  Devon. 

Die  herrschenden  Bahnen  dieser  '^'an/,.  i\ 
Gruppe  sind  die  London,  Brighton  and  iSouth 
Coast,  die  London  Chntham  and  Dover,  die 
Lcuidon  and  Smith  Wi^^tern.  die  Somerset  and 
Dorsel,  die  South  Devon  und  die  South  Eastem 
Railwa7;  hierzu  kommen  noch  zahlreiche 
kleinere. 

8.  Eine  zweite  Hauptgruppe  bilden  die 
Linien  /.wischen  der  Themse  und  dem  Severn 
oder  zwischen  London  und  Bristol  nebst  ihren 
Nebenlinien.  Hier  sind  zunächst  zwei  Haupt- 
linien bemerkbar,  welche  konkurrierend  von 
London  ausgehen,  in  Reading  zusammentreffen, 
dann  sich  weiter  trennen,  aber  in  Bristol  wieder 
vereinigen.  Uauptplitze  dieser  Gruppe  sind 
außer  London:  Beading  und  Bath  als  Knoten- 
punkte, vorzugsweise  aber  Brisfrd.  nriebst  Lon- 
don und  Liverpool  die  wichtigttto  Seestadt 
Englands  mit  zahlreichen  Verbindungen  nach 
Irland  und  Westindien.  Die  herrschende  Bahn 
dieser  Grop]»  ist  die  Oreat  Western,  teils  durch 
,  eigene  Zweiflinien,  teils  duieh  selbständige 
'  Bahnen  in  mannigfache  Verbindung  mit  den 
benachbarten  Bahnsystemen  gebracht.  Die 
Exeter  and  Bristol  insbesondere  srfzt  sie  mit 
der  großen  London-Coruvvall-Koute  in  Ver- 
bindunK' 

3.  Die  am  reichsten  entwickelte  Gruppe  der 
englischen  Bahnen  ist  die  twisohen  London, 

Birniinirbani  und  Liverpool,  beherrscht  von  drr 
mächtigen  London  aiui  X^rth  Western  Railway. 
Zwei  der  grttSten  Welthandelsplätze  zu  End- 
punkten, znm  Mittelpunkt  die  Grafschaft 
Dtaffbrdshire  mit  ihrer  hochgesteigerten  Indu- 
strie, nniute  dieses  Dtlmgebiet  notwendig  zu 

I  einem  der  lebhaft.esten  der  Welt  werden. 

Drei  Linien  laufen  von  London  aus  nach 
Nordwe<;ten,  lebhafte  Knotenpunkte  in  Bedford 
und  Kugby  bildend.  Vom  letzt tjenannten  Platz 
aus  wirft  sieh  s«Miann  ein  Teil  des  Systems 

I  mehr  westlich  aber  Staffordshire  hin  und' bildet 


Digitized  by  Google 


IBM 


Groftbiitaiinia»  imd  Irknds  EiaaDlmbiMn 


zwischen  Birmingham.  Shrewsburr  und  Stafford 
«in  äußerst  dichtes  Gewebe  von  Linien;  die 
Avptlinie  aber  behält  —  mit  Ausiuihme  einer 
kmea  Ablenkung  su  Gunsten  Staffords  —  die 
dimkt»  Biehtung  yon  London  auf  Liverpool 
beif  bildet  ia  Crewo  noch  ein^n  Knotenimiikt, 
▼on  «elchom  aus  wichtige  Linien  nach  ehester 
und  ICaneboster  sbsweigen,  und  «rreieht  «nd- 
lich  Liverpool. 

Liverpool  gef^euüber  springt  dii.'  kleine  Halb- 
insel von  Birkeuhead  in  die  St'c  vor,  von  Bahn- 
linien nmsäuint.  Der  wichtigste  Knotenpunkt 
ist  OiMter.  Die  Bahnlinien,  welch»  von  hier 
gonulf^  nach  Sftden  über  Sbr^wshury  und  Here- 
ford  nach  der  Mündung  des  Öevernflusses 
ziehen,  bezeichnen  die  Grenze  einer  weiteren 
Gruppe  des  britischen  Bahusyatenu,  der  Gruppe 
von  Wales.  Jene  Linien,  welche  Östlich  von 
dieser  Gruppe  zwisthi-n  der  Crruppe  2  und' 3 
liegen,  erscheinen  hauptsächlich  nur  als  Ver- 
bindungen  derselben,  so  namentlidl  die  ver» 
kehrsreich«'  Linie  Bristol-Birmingham. 

4.  Die  tj  ruppe  von  Wales  unterscheidet  sich 
von  ihren  Nacnbargruppcn  durch  die  spärlichen 
Linien  und  durch  den  Mangel  an  deutlioh  her- 
Tortretenden  Kiotenpnnkten.  Die  wiehtigsten 
Punkte  bilden  dii'  indiustriereichi'n  Land-ehaften 
ätaffordshirf  und  l^aneashire.  ^^'aks  zeigt  sich 
an  seiner  Nordkäste  begr^uzt  von  einer  Linie, 
die  bis  über  die  Insel  Auglcaey  hinaus  zur 
Rhede  von  Holyhead  sich  erstreckt.  Die  Küste 
ist  nur  teilwei.se  von  Bahnen  pe.säunit;  hier 
finden  sich  die  Kästenplätze :  Carnarvon,  Port- 
madoe,  fiarmonth,  Abenstwytb  mit  Bahnen 
na(  Ii  detn  Innern.  Sehr  reich  ist  die  Seekttete 
von  Waies  mit  Bahnen  besetzt. 

&.  Die  Gruppe,  welche  von  London  in  nörd- 
licher Richtung  sich  erstreckt,  und  in  UuU, 
York,  Leeds  und  Manchester  ihre  großen  End- 
punkte, in  Sheffield,  Derby  und  Nottingham 
ihre  bedeutendsten  Zwischenplätze  bat,  wird 
bauptsächlich  eebildet  durch  die  Linien  der 
Northern,  der  Midland,  der  Lancashire  and  York- 
shire,  der  Manchester,  Sheffield  and  LiiK-olu- 
sbire,  endlich  der  North  Staffordshire  Railway, 
sowie  einer  grolton  Zahl  von  kleineren  Bahnen. 

Während  die  Gmppe  8  insbesondere  die 
Verbinduiiiir  zwischen  den  Hauptplätzen  der 
britischen  Eisenindustrie  und  den  Hälea  vuu 
London  nnd  Liverpool  herstellt,  dient  die 
(inippe  5  vorzugswei«:e  dem  Verkehr  zwischen 
Süden  und  Nord^-n,  zwischen  den  Hauptsitzm 
der  i-iifriis(li(>ti  \\^■b<'ind^^t^ie  und  d-'n  .See- 
plätzen, zwischen  der  irischen  und  der  Nordsee. 

Anhalt    für    die  Form    dieser  Gruppe 
geben  d'v-  beiden  von  London  ausgehenden 
Hanptlinien  nach  York  und  nach  Leeds,  ferner 
die  \  eniichtung  der  Linien,  welche  sieb  «wi- 
schen Liverpool  und  HuU  bemerkbar  macht. 
Am  dichtesten  ist  d.'is  Bahnnetz  dieser  Gruppe 
um    die    Metropole    der  Baumwolliudustne, 
Manchester,  das  mit  iSalfoni,  Preston,  Black-  i 
bum,  Stockport,  Bolton,  Wigan,  Buiy,  Stalj-  | 
bridge,  Üldhnin,   A--hton.   Rdi  hdab-  ii  w. 
zusammen  den  uuvurglcichbari'U  ladustriebezirk  j 
von  Lancashire  bildet,  dessen  Bestand  nur  mit  I 
Hilfe  eine«  so  reich  gegliederten  Verkehrsnetaes 
mSglieh  ist. 

0  Wie  im  West<ni  die  Halbinsel  von  Wale.>, 
SO  bildet  im  ünieii  Euglarids  der  l>andvor.spruug 
Siriflchen  der  Them.se  und  dem  «The  Wash" 
genannten  Meerbasen  ein  besondere«  Eisenbahn« 


gebiet,  jenes  der  Eastern  Counties.  Beherrscht 
wird  dasselbe  durch  die  Verästelungen  der 
Great  Eastern  Bailway,  nebeu  welchen  nur 
noch  kleinere  Bahnen  Baum  geHonden  babso. 

Das  Bahns^stem  der  Ehsteni  Coonlies  ist 
einfach  und  zeipf  v  mi  London  ausgehende 
Uauptiiuien:  die  eine  über  Cambridge  nach 
I  Lynn,  die  andere  über  Ipswich  nach  Yarmouth. 
!  Dieerstere  ist  durch  zahlreiche  westliche  Zweig? 
mit  den  Linien  der  Gruppe  5  verl>und('n;  die 
letztt're  durch  o.stliehe  .\usliiufer  mit  Jm 
Seeplätzen  Uarwich.  Ipswich,  Lowestoft  uad 
Tarmoufh.  Beide  nraftunlen  sind  wieder  nntar- 
einander  durch  die  von  Gambridg:?,  Ipswich, 
Ely,  Lynn,  Haughley,  Norwich  und  Dereham 
u.  s.  w.  ausgehenden  Limem  nach  allen  Bidi» 
tungen  hin  verbunden. 

7.  Eine  weitere  Gruppe  des  englischen  Bthn- 
netzi-s  ist  iene,  welche  d^n   (■bergan;^'  nach 
Schottland  bildet  Sie  hat  im  Süden  das  reidi 
gegliederte  Bahnnetz  von  Laucadlire  vnd  Tork* 
shire,  und  erscheint  dieser  Gruppe  gegenüber 
nur  spärlich  entwickelt.  Die  herrschende  Bahn 
Unternehmung  ist  die  North  Eastern.  Südliche 
Attsgangsnnnkte  der  Gmppe  sind  Hnll,  York, 
Leeds  und  Preston;  sie  xahlt  an  der  Nordsee» 
kfi.ste  wie  an  der  irischen  See  eint-  Reihn*  leV 
liafter  Hafenplätze  und  zudem  einige  sthr  be- 
kannte und  frequmte  BSnnenpIitie.  Als  Haapt-  { 
linien  der  Grupj)e  erscheinen  die  von  Yorlc  i 
durch  das  wichtige  Kohlengebiet  von  Darlia^.'- 
ton   nnd  Newcastle  nach    Herwick  laulVud- 
Linie  als  östlicher  und  die  Linie  von  Preston 
ftber  Laneasternaeh  Carlisle  (London  and  Koiib 
Weetem)  al.<5  westlich(>r  Hauptast;  dann  die 
Verbindungslinien  zwischen  beiden:  Carlisle- 
Newcastle,   Workington  ( Wbitebaven )  -Dar- 
lington nnd   Lancaster-Hull.    Da  die  beiden 
Hauptlinicu  nicht  unmittelbar  an  den  Kütten 
entlang  sich  ziidicn.  sind  von  ihnen  aus  zahl- 
reiche Zweiglinien  nach  den  Küstenplätzeu  vor-  ; 
geschoben,  so  an  der  Noi-dseeküste  (von  Süd 
nai  hXunl  b.'f,'innend)  nach  Withernsea,  Hornsen, 
ik^arbüiough.  WUitby,  PortClarenoe,  Seatou  und  ! 
Hartlepool,  Sunderland,  Tynemouth,  Newbiggin  j 
a.  s.  w.,  am  irischen  Meer  und  Kanal  nach 
Soutbport,  Blackpool,  Fleetwood  n.  s.  w.  Cum-  ! 
berland  aber  und  Westmoreland    haben  ihr 
eigenes  System  von  Kästenbahnen  (Whitehaveo 
and  Furnessf. 

S.  Als  eine  Gruppe  für  sich  kann  endUch  j 
Jjondon,  die  Metropole  des  Weltverkehrs,  be- 
trachtet werden.  dem  mächtigen  V »-rk.hr, 
welcher  aus  der  g&nzeu  Welt  hier  zosammea- 
lauft,  konnte  es  nnA  nieht  ansblüben,  daft  die 
Riesenstadt  ihre  lokalen  Verkehrsmittel  so  ent- 
wickelt hai,  wie  keine  andere  Stadt  der  Welt. 
Ein  Gebiet  von  y  Meilen  Durch me.sscr  (von 
Ost  nach  West,  d.  b.  von  ÖtratCord  Station  bis 
West  London  .Tuoßtion  und  in  sttdnördlichM' 
Erstreckun^'  von  Sydcnham  bis  Islington)  ist 
fast  ein  einziger  kolossaler  Bahnhof.  Aul>er 
den  Linien,  weloho  von  auGen  kommend,  halb- 
mes<;ernrtig  gegen  die  City  vordringen  und  irih 
in  London  Bridge  Terminus,  Waterloo  Terminus, 
Euston  Square,  Pancras  Station.  Sherediton  Ter- 
nUnus  n.  e.  f.  endigen,  teils  nntereinander  in 
Yerbindunff  stehen,  wie  namentlieh  mehrfMh 
zwischen  London  Brigde  und  Charing  Cr<•>^s, 
besitzt  London  zwei-,  drei-  und  mehrfache 
Schienengürtel  rin^s  um  die  Citv.  alle  wiedir 
dnroh.  Zweige  in  Verbindung  ge&raeht. 
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Bei  (l*?r  Größe  und  BovSlkerung  Londons 
strebt  jede  Baiingescllscbaft  danach ,  ihre  An- 
»chlässe  in  der  Stadt  so  zu  gestalten,  daft  die 
Reisenden  möglichst  nahe  an  ihre  Wohnungen 
gebracht  werden.  Dadurch  ist  ein  weit  ver- 
iwfitrte^,  sehr  verwick*^ltt's  Eisenbiiliuii' iz  in  . 
London  selbst  entstanden,  welches  IbW  bd4,5 
km  umfaßte.  Die  Bahnen  über-  und 

untcreinandfr  her ;  sämtliehf  stÄ(itlsch<^n  Straßpn 
>iDd  Ober  oder  unter  deu  Bahuou  gofübrt.  JJit-s 
tar  natärlich  nur  durch  großartige  Bauten 
niOglioht  durch  meUeolaiige  Viadokte  und 
TnimeL 

B.  Das  schottische  Eisenbahnnetz. 

Das  Bohottischi-  Bahnnotz  ist  »ohr  charak- 
teristiseh  nod  leicht  in  l)>'stiiiuiite  (iruppen  zu  i 
k'npen.    Ks  zerfallt  in  drei  Teile:  einen  süd-  j 
Ii'  hin,  eim-n  mittleren  und  einen  nördlichen. 

Die    ^Tidiic'hen    Linien  Schottlands  haben  ' 
hauptsächlich  den  Zweck,  eine  Verbindung  mit  | 
dem  englischen  Bahnsystem  hennrtdlen.  Es  | 
dnd  zwei  donüni»  ri  iKlf  T'ntemehniungen :  die 
North    British    uuU    die    Cal«?douian.  Die 
Hauptlinien  zur  Verbindung  mit  England  sind 
die  beiden  Parallellinien  ton  Carlisle  nach  Glas- 
gow, die  Linie  von  Carlisle  nach  Edinburgh 
und  jene  von  Berw  i.  k  li  i'jh  Edinburgli     Di  r 
südwestliche  Teil  Schottlands,  weit  gegen  den 
iriadien  Kanal  vorspringend,  hat  sein  eigenes 
Sy«tpm  von  KiistciiUnien,  welch»-  in  di'U  fand- 
Hbal'ttu  von  Kirkcudbright,  Wigti.wn  und  Ayr 
lifigen  und  in  dem  Hafen  von  Port  Tatriok  «  tue 
lonogsweise  den  Verkehr  Schottlands  mit  Ir-  l 
lind  Termittelnde  Bndstation  haben. 

Vir-I  «iii-htt-r  ^•■floohtt'n  rrs.-heint  dif  mitt- 
lere Gtu|ipe  (U-r  ^hoitischen  Bahnen.  Hier 
sind  Glasgi>w  im  Westen  und  Edinburgh  im 
Osten  die  beiden  Knotenpiinktf*.  um  wel  hi'  i-in 
r*iichverschlungenes  System  sich  ausgebildet  hat, 
entsprechend    dem    schottischen  Steinkohlen- 
flipbiet  und  den  darauf  erwachsenen  Industrie- 
dirtrikteo.  Glasgow,  der  Hanptsitx  der  sohotti-  | 
?':-hen  ludustrlf-  uiui  f!r.s  srlioftischen  Handels, 
Mündet  seine  Bahnlimcu  tc-iis  nach  den  zahl- 
reichen Küstenplätzen  des  Kirth  of  Clyde,  ins-  '■ 
bewndere  nach  dem  Seehafen  von  Greenock, 
wo  sich  die  Dampfschiffkurse  nach  den  Häfen  i 
Irlands  uti  i  W.  stvnglands  auschlier>en ;  ferner 
nach  dem  gewerbthätigen  Lanarkshire,  sowie  | 
icehrere  Parallellinien  nach  Edinbui^b.  Edin- 
^>  rgli  uivil  der  Seehafen  von  Leith  gehören 
tiuiuicriiei  zusammen;  die  hier  zahlreich  zu- 
t^mmentreffenden  Bahnlinien  finden  ihre  inter- 
Mtionale  Forteetaung  in  dem  lebhaften  Öchiffs- 
T«rkebr,  welcher  Ton  Leith  ans  nach  Holland 
ijiiij  iliTi  ühri),'.Mi  nwr'l«-\irnpiil>':  li.'U  I-üikI'TH  ge- 
trieben wild.    Durch  den  tief  ins  Land  ein-  , 
dringenden  Busen  von  Leith  (Firth  of  Förth»  i 
wird  diese  Gruppe  getrennt  von  der  lotsten  ' 
nördlichsten. 

Letztere  zeigt  im  Süden,  im  Ansohlut  an 
^le  mittlere  Oruppe,  eine  sehr  reichliche  Ver-  i 
twei?ung  swischen  denStftdten:  Stirling,  Dun-  ' 
fermlinf.  Förth.  Dnmlr.  vinrl  Forfar;  nördlicht  r 
aber  werden  die  Sciiieiuuwege  spärlicher  und 

sind  es  nur  zwei  Linien,  welche,  nach  • 
liordai  laufend,  die  Verbindung  mit  dem  gc- 
«mten  englischen  Biihnnetz  vermitteln:  die 

'  mitten  durch  dio  Ilorhhindr  hindurch,  die 
«Kiere  der  Üstküste  entlang  nach  Aberdeen. 
^<Kh  einmal  zeigt  sich  hier,  in  der  Umgebung 
von  Aberdeen,  ein  lebhsfterei  Znaammenorängen 


von  Linien;  die  Great  North  of  Scotland  ^rhickt 
hier  ihre  Zweige  nach  den  nordscbottischen 
Seehäfen  Zuletzt  folgt  nur  mehr  eine  Linie 
der  Nordseeküste  in  stark  gewundenem  Lauf 
und  schickt  noch  eine  Querbahn  hinüber  zum 
atlantischen  Ocean.  Bei  der  dünnen  Bi'völkc- 
rung  und  der  Armut  dieses  nördlichsten  Teils 
der  Hochlande  ist  e«  lu  Terwnndem,  daß  jetzt 
.<ielbst  der  entlegenste  Ausläufer,  das  raohft 
Ciiithnei^-s.  hieinr  Bahnlinien  erhielt. 

C.  Das  Bahnnetz  Irlands. 

Beim  irischen  Babuifstenii  lassen  sich  noch 
keine  Gruppen,  sonder»  nur  eintelne  Linien  in 
ihren  Verzweigungen  unti  i  Ii  (i<Mi  DasPrincip, 
nach  welchem  sich  dieselben  uu»gebildet  haben, 
läßt  sich  erkennen,  wenn  man  berücksichtigt^ 
daß  der  Schwerpunkt  des  Verkthr^lchcns  Ir- 
lands der  England  und  Schottlaml  gegenüber- 
liegenden Küste  zufallen  nuir:t<'.  Demgemäß 
liegen  auch  die  beiden  HaaptverkehrspÜtie  der 
Insel,  Dublin  nnd  BelÜMt,  an  dieser  Koste;  und 
dem  entspricht  auch  als  Grnndlini*'  d-  s  grunzen 
irischen  Bahnnetzes  die  in  der  Nähm  der  Ost- 
küst>-  *Miti,ing  laufende  südnördliche  Linie, 
welche  von  Wexford  an  der  südöstlichen  Insel- 
spitze über  Wicklow,  Dublin,  Drogheda,  Dun- 
dalk  und  Lisburn  nach  Belta^t  huitt 

Von  all  den  genannten  Plätzen  aus  laufen 
Zweiglinien  nach  Westen,  Süd-  nnd  Nord- 
westen durch  dir-  In-1  hin.  So  sendet  Dublin 
zwei  große  Linien  aus;  div  eine  (Gre<it  Suu- 
thern  and  Western)  nadi  Südwesten  zu  den 
Knotenpunkten  Tipperary,  Limerick  und  Cktrk 
mit  Verzweigungen  und  Querlinien;  die  andere 
direkt  wo-tlii  h  zum  Hafen  von  .  Galwav  mit 
mehreren  großen  nordwestlichen  Asten.  l>rog- 
heda  schickt  nur  einen  kurzen  Zweig  ins  Innere ; 
Duudrilk  eine  T.inii-  quer  dun  h  die  ganze  In.sel ; 
B6lfa.«ii  einen  Zweig  nach  Südwesten  nnd  einen 
nach  Nordwesten.  So  kommt  e*,,  daß  das  Bahn- 
netz Irlands  an  der  Ostküste  sehr  systematisch 
ausgebildet  ist,  während  die  WestkOste  gar  kein 
S\>t'  ni  .  rkrnnen  läßt,  als  das,  d  i'j  {oder  ihrer 
kuniiii"r/.iell  einijr'Tmaßen  bedeuletiJ^iu  Punkte 
nach  Verbindungi  n  mit  der  Ustkü.nte  trachtet. 

III.  Tcohuisoher  Charakter  der 
Eisenbahnen. 

In  dieser  Beziehung  verdient  vor  allem 
hervorgehoben  zu  werden,  daß  mit  Kücksicht 
auf  die  großartigen  Vcrkehn^verhältnisse,  welche 
schon  bei  Beginn  der  Ei<inh:ihn:iia  h<>stauden, 
auf  günstige  Steigungen  und  Krümmungen,  so- 
wie aul'  mn;,'lichste  Unabhängigkeit  der  Bahnen 
vom  Straßenverkehr  und  von  anderen  durch- 
kreuzenden Bahnen  besonders  großer  Wert  ge- 
legt wurde. 

Um  günstif;»'  Sieigungsverhultnisse  zu  er- 
zielen, baute  man  verhältnismär^ig  viele  und 
lange  Tunnel,  deren  Anlage  bei  Anwendung 
stärkerer  Steigungsverhältnis.se  zii  vermeiden 
gewesen  wäre.  Mit  Kücksicht  auf  die  niedrig« 
Bodenh^e  der  englischen  Bahnen  sind  hohe 
Brfieken  nnd  Viadukte  minder  häufig  als  Tonnel 
und  Kiiivi  hiiitf'  :  divgegen  >iiid  aie  Brücken 
bedeutung^vuller  durch  die  (in^t-  der  Bauwerke 
and  die  Schwierigkeit  der  Ausführung,  und 
zwar  sowohl  in  betreff  der  Spannweite,  als  der 
Gründung. 

Da  Iji  i  dem  ausgedehnten  Eis' iilialinuetz 
Großbritanniens  <Ue  Anlage  von  Hauptlinien 
kaum  mehr  vorkommt,  sondern  die  noeh  zn 
bauenden  Linien  teils  Zweig-,  teib  AbkOnnngS' 
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Haien  bildeu,  uuil  besonders  bei  letzteren  das 
^in^bfii,  die  kürztste  Linie  zu  wählen,  nicht 
imuior  zulaf^t.  die  in  Ltezujr  auf  Steiginijit  gün- 
stigst« Trarc  zu  betiutZiMi,  so  ist  wohl  vielfach 
die  Notwt»ndi};keit  eingetreten,  zu  starken  Stei- 
gung«- und  Krüinmungsiv  rhnltnissen  üborzu- 
eehuu;  immerhin  ist  aber  üuch  bei  solchen 
Linien  das  Bestreben  .sichtbar,  diese  Verhält- 
nisse ohne  Kilck.<i<:ht  auf  die  Kosten  im  Inter- 
esse der  Lelstungsfaliigkeit  des  Betriebs  so 
günstig  als  moglieh  zu  gestalten. 

lu  betreff  der  Bahnkreuzungen  hat  in  Eng- 
land seif  jeher  die  Aijsiolit  vorgeherrsehr,  daf) 
nicht  aUein  die  f^ieherbeit  des  Betriebs,  •»oudern 
auch  die  Vemieidung  der  Aufenthalt»',  welche 
bei  Bahnkreuzungen  für  die  beiderseit !<_'■  a  Z  iu'  - 
notwendig  werden,  es  gebiete,  die  Kreuzung 
Ton  Hahnen  in  gleicher  Schi«tenb9he  liintiui- 
zuh.ilten. 

Die  Melirzabl  der  l'.ihiien  in  London  und 
anderetiVerkehrseenfreü,  m  wel<-h.-ii  H.dmhöfe 
meist  im  Mittelpunkt  der  i>taUt  augelegt  ^ind,  iänd 
auf  au^edefanten  Strecken  mit  ungeheuren  Kosten 
auf  gewölbten  Viadukten  gefiihrt.  lediglich  um 
die  Bahnen  von  dem  Straßenverkehr  niiabbangig 
zu  machen;  aueb  auf  der  freien  Bahn  .Nind  die 
Örraßen  und  Feldwege  fast  au.snahmslos  Uber 
oder  unter  den  Bahnen  durebgeführt  und  go- 
ssL'hieht  dies  sogar  b.  i  l<'uli wegen  mittels  Treppen 
Uber  die  Bahnen.  Selbst  auf  den  wenig  ver- 
kehrsreichen bahnen  in  Wales  und  Sehottland 
tirni- !:  -i'  li  Ni'> ''air'ih'Tp-nnge  nur  in  >'-hr  ge- 
ringer Zaid  und  meist  nur  hei  Kulturwegen, 
die  durch  Thore  verschlossen  gehalten  werden. 

Die  eben  geschilderten  Eigentündichkeiten 
der  Anlage  der  englisehen  Bahnen  sind  der 
hiiupt sachlichste  Erkl8rung«grund  dafür,  daß 
4ie  Anlagekosten  der  englischen  Bahnen  die 
höchsten  der  Wi»lt  smd,  wozn  allerdings  auch 
jjiiiiii'li"  t'ni-tiilvli-   initwirken,   so  die 

litdieu  <jrtmii])ieise,  die  druckenden  Pariameots- 
kosten,  die  großen  Kosten  der  Docks,  die  große 
Zahl  der  Doppelgleise  u  s.  w. 

Im  übrigen  zeigt  die  Anlage  der  englischen 
Bahnen,  abgesehen  von  der  Anlage  der  ll.iliti- 
höf«,  nur  wenige  von  den  deutscbeu  Bähucu 
abireiehende  charakteristische  EigentHmlioh- 
keiten. 

Bei  Bru(  ken,  i>a.  liern,  Hallen,  Tr<  ppeu 
u.  s.  f.  findet  sich  überall  Stein-  oder  Eisen- 
konstmktion ;  Holzkoustruktion  ist  vermieden. 
Der  Oberbau  ist  sehr  solid  vnd  leistunfr^ßhig, 
die  ,\usstattu!i[r  d'V  Hahnen  mit  iJo}  ]"  k'l 
ist  eine  auÜHororUentlich  reiche.  Die  Stationen 
sind  klein,  aber  fOr  den  Betrieb  zweckma&ig  ein- 
gerichtet, namentlich  mit  vielen  Drebscheibcü 
Versehen.  Die  Hallen  .sind  schmucklos,  die  Wart- 
säle beschränkt  und  ohne  Komfort,  eb<uso  die 
i'er^onenwitgeu.  Die  (iüitfrwagen  sind  zwei- 
achsig, von  geringer  Tragßüiigkeit  und  meist 

ofl'eti. 

Auf  den  englischen  Güterstationen  fahren 
die  Straßenwagen  über» II  zwischen  die  Gflter- 
wagengleise  hinein;  in  den  Qaterschappon 
flnden  sich  ganze  Reiheo  von  Kränen,  mitlek 
welcher  man  die  Güter  hni  }i  nln-r  ''in;iiider  stai- 
pelu  und  leicht  auf  Wagen  laden  kann. 

IT.  SUtistisehoa. 

Betriebslänge;  dieselbe  betrug 
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Es  betrigt  di«  Zunahm« 


is::u_is4o  1340  engl.  Meilen  =  2l.'.r,,06  km 

1>|(|-1S50  5 ist;      „        ^       =8344,28  • 

l-.-.n     i-r,i,  .;<i-j      „        ^  6133,51  , 

löÖU— 197V  5104      „         „       =  8212,33  , 

,  1870-1880  2396     „       „      =  8855,17  . 

1  1880  — 18W  2140     ^        ,      =  3443,25  , 

Die  stärkste  limgenzunahme  ist  im  Jak 
I  1863  mit  1240,54  km  uud  18ti2  mit  1103.77  km, 
die  geringste  1890  mit  209,17  km  zu  ver- 
zeichnen. 

Von   der  Gesamtlänge  von  32297^46  klU, 
!  h     !     Neu  der  G.  £nde  1890  erreichte.  ■ 

entlaiini  auf 

England  und  Wales...  22  717,47  km 

S,  li,.ttlaii.i   5US7.65    „  ' 

Lkud   4  4tl2,33  „ 

Was  die  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes 
in  den  eiuzelncn  Könign  irli-  u  b.  rrifft,  «o  hat 
1  seit  1871— 18U0  das  Eisenbahnnetz 

Englands  und  Wales  um. . .  6804  km 

S  hottland'ä  um    1018  ^ 

Irlands  um   1306  „ 

zugen<uiinn'n.  . 
i      Im  Verhältnis  zur  Einwohnerzahl  hat  Schott-  j 
'  land,  ein  sehr  dthin  bevSIkertes  Oeblrgslaod.  , 
von  den  drei  Königreichen  die  gr"!jT'  Kilo- 
met erzähl  Eisenbahnlinien  und  ist  von  dieaem 
Gesichtspunkt    Schottland    mit  Eisenbahoeo 
unti-r  den  Ländern  Europas  am  besten  aus- 
gestattet. 

Im  vereinigten  Königreich  entfielen  ISiHi 
pro  10 ODO  Einwohner  8.4  km,  pro  l<«'  n*' 
10,3  km. 

T>i>'  längsten  Linien  besitsen  in  Engiand 


und  Wales  die 

Great  Western   3  991.92  km 

London  and  North  Western  .!  O'Jtt.o-.t  . 

North  Eastorn   2  '/.»^.lu  „ 

Midland   2  223,63  , 

Great  Ea&tem   1  708.39  , 

Great  Northern   I325,$l  , 


Znnumnon ...  14  929,44  km,d.  L 

nahezu  sw«i  Drittel  des  OeeamtDetae«  von  Eng- 
land. 

In  SchottUmd  haben  daa  grOftto  Nete  die 

North  British   1747,87  km 

Caledoniau   1407,87 

Das  Netz  dieser  beiden  Gesellschaften  be* 
trägt  ebenfalls  uibezu  zwei  Drittel  dea  Ge- 
samt nettes  von  Scbottiaud  (62%). 

In  Irland  hat  die  größte  Gesellschaft  nur 
ein  Netz  von  873,68  km  (Great  Southern  and 
Western  of  ireland). 
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BetriebfUhrfiid.  Gesellschaften  bestehen  in 
England  und  Wales  100,  in  Schottland  8  in 
Iriuid  M  (a»ranter  7  Light  Bailways).  ' 

Von  dein  Gesamtuetz  waren  isrin  .r\\i^\-  und 
mehrgleisig  17  681.30  km,  eingleiMfr  i  l  »;ii'..15 
km.  Es  ist  sonach  lu'  hr  als  die  H;ili"t.>  .iller 
Linien  dopp«!«  und  mehrgleisig,  ein  Vi  rliahnis, 
Teiches  in  Keinem  andern  Land  auch  nur  an- 
nähernd erreicht  wird,  aber  auch  in  den  An- 
lagdtosti^-n  seinen  Ausdruck  findet. 

Anlagekapital.  Dasselbe  wird  aufge- 
wiesen als  gewohuli i  h*  s  K.qiital  (ordinarij  va- 
yital),  garantiertes  und  Vorzugskapital 
raniced  und  prefereutial  capitat).  Anleihen 
und  schwebende  Schulden  {ioan»  and  d^ben- 
lure  atück). 

Dm  Gesamtkapital  belief  «ich 

FM.  SwrI.  Pfd.  sttrl. 

1826.  .auf       103  000  187'). . auf  630  224  494 

IS30..  ,         841  025  1880..  „  728;jl(;848 

1835  .  „      5  648Ö31  liSÄö,.  ,  »lö^BOÖÖ 

1840..  ,    41391634  188$..  ,  8S8  8448&4 

WöU..  .  240  27(t746  l5<87.  .  „  845  971  054 

1865..  „   207  584  70ii  isss..  „  864  6115  963 


1860. 


348  130  127 
4aö  47ä  143 


1889.. 
1890.. 


876  595  166 
897  472  026 


1870..  ^  589908673 

Von  dem  Anlagekapital  pro  1890  ent- 

lalleu  auf 

,    ,  Pfa.  «twri. 

England  und  Wales   740  033  907 

Schottland   1 20  139  597 

.  Irland   37  298 

Eb  entfallen  pro  Bahnkilometer 


1825.... 
1830... 


Pf.l.  .-tcri. 
1  5M5 
ö  508 


1835....  11  981 

1840. ...  17  t<L'n 

1850   ü.Vt 

1855          22  IH'J 

1860....  20  738 

1868  SO  388 

1865. 


l*fd.  Sterl. 

1870          JI  l'.t7 

1876....  23  513 
1880.  ..  25  2*1 

18»5          26  452 

1886          26  630 

1887         26  856 

1888          27  125 

1889          27  318 

lf<90. ...  27  788 


21  302 

Bis  zum  Jahr  1850  ist  sonach  ein 


'tcti^'-es 


ote^n  der  kilometrischen  Anlagekosten  wahr 
uehmbar;   von   da    an   fallen  dieselben 


um 


,    '      •^"'-■-'•"^»-»  uxu 

gennges  bis  zum  Jahr  18Ü3  und  steigen 
lortab  nahezu  bestindig.  Letsteres  kann  nicht 
Wunder  nehmen,  wenn  man  berück-irliti'rf. 
W  dem  sorgfältigen  Ausbau  der  Linien,  der 
Ausstattung  der  Bahnen  mit  Betriebsmitteln 
ond  Sicherungaanlagen,  sowie  der  VergröOerung 
«r  Stationen  mehr  und  mehr  Aafmerksanikeit 
'ogewcndet  wonii  u  isf. 

Der  Betrae  d-s  gewöhnlichen  Kapital«  hat 
?egeni,ber  j.  n.  in  des  Vorzugskapit^ls  (ein- 
*calie6iich  der  Anleihen  und  Schulden)  stetig 
«genommen.  Dieses  Verhältnis  stellte  sich  in 
nitfaerea  Jahren  wie  folgt: 

Gewöhn-        Uarantier(«s   Anleihen  nnd 


1858  

1871  

1876  

IS^i 
1885r*" 

1889( 

18JK)J '  *  •  • 


liehe« 

und  Yoriugt' 

schwebende 

kspital 

SekBld«ii 

P  »  0  B  «  B  t 

56 

19 

25 

42 

31 

27 

40 

35 

25 

37 

88 

25 

37 

ä7 

86 

Die  durchschnittliche  Beute  des  Anlage- 
kapitals betrug 


1845. 

1850. , 
1(S60. 
1865. 
1867. 
1870. , 


5,60X 
•5.33  , 
4,19; 

4.41  „ 


1872...  4,71 


1890. 


1876... 
1880. . . 
1885. . . 
18KG  .. 
1887. . . 
issn. .. 
18S9... 
4,10  ?^ 


4,45%' 
4,38  « 

3,99. 

4.00  „ 

4,21, 


cr- 


Im  Durchscbnitl  der  Jahre  1854 — Ib'M 
giebt  sich  eine  Verzinsung  von  4,22%. 

Was  die  üöhe  der  Verzinsung  der  eln- 
zehen  Gattungen  des  Anlagekapitals  betriflft, 

Trr/.inste  sich  das  gewöhnliche  Kapital  IssQ 
mit  4,72»,,  1885  mit  4.04 ?i,  1886  mit  3,94V, 
1890  mit  4,51  X.  da^  garantierte  und  Vorzugs* 
kapital  1880  mit  4,35%,  I8.s5  mit  4.17%^,  1H90 
mit  4,13''^,  die  Anleihen  und  schwebenden 
Schuldon  i8!so  mit  4»82X>  1885  mit  4,189^. 
1890  mit  3,99^. 

Die  durchschnittliche  Verzinsung  des  6e- 
samtka|>itals  ist  im  Lauf  der  Z  ir  mit  d  -n 
steigenden  Anforderungen  an  dt-ii  Ü<  u  it-L»  eiwas 
gefallen.  Die  Höhe  der  Zinsen  für  das  Vorzugs- 
kapital  konnte  hei deneuteo  VerhäiUiissen der  Üe- 
seUsehaften  und  bei  der  Herabsetzung  des  allge- 
mriii'ii  Zinsfußes  niedriu'-r  <,'"]KiIr,n  werden. 
Deuiaufolge  blieb  für  den  Aiiiionar  das  Er- 
gebnis im  allgemeinen  ein  befriedigendes;  wenn 
auch  in  Jahn  n  wirtschaftlichen  Rüi  k>r;in-T>  das 
gewöhnliche  Kapital  am  meisten  btUulieu  wird 
(so  i.  B.  1886),  so  fällt  demselben  andereeit« 
der  Löwenanteil  aus  dem  Ertragnis  beräerer 
Jahre  zu. 

r>:r  hö  hvto  Dun  h  ehnitfseinnahme  unt^r 
den  Haiiiirli.ilmen  weiseii  aut  die  London  and 
North  W.  >tvri:  (1869- 1878  6' '/„Ji",  1879—1888 
die  North  Easteru  (1869—1878  7'^% 
1879—1888  67^%^),  North  London  1 1869— 1^7» 
67,%^  1879— 1.SH»  1'/,%,. 

Verkehr.  Die  Zahl  der  beförderten  Perso- 
nen (ausHchließlteh  der  Zeitkarten  und  Arheiter- 
katten)  betrug: 

184U   40  650  000 

1860    72  854422 

18.55   118  567  170 

1860   163  4  <5  678 

1*<65   251  »62  715 

187U   33UÖ45  397 

1875   506  976  234 

1880   603  885  025 

1885   61»7  213  031 

1886   725  584390 

1887              ,,  733  678  531 

1888   742  499  164 

1»89....   775  1>*3  073 

1890   817  711  f>46. 

DiejZahl  der  ausgegebenen  Zeitkarten  be- 
trug : 

1880...   502  174  1888. .  .1  176  909 

1886...  924  542  1889. .  .1  271  812 

1886...   999  686  1890.  ..1 269881 

1887...  1  066  089 

^  Der  PersonenTerkehr  des  Jahrs  1890  ver- 
teilt sich  auf  die  drei  Kenigreicbe,  wie  folgt; 

Gt'ivfibnliche  fahr« 
kttrieu 

England  und  Wales          721  114  781 

Schottland   75815984 

Irland   21 413  881 


1868  (iroßbritanniens  und  Irlaadi«  Eiseabahnen 


England  uad  Wales......   1 10 1  m 

SchotUand   60  46» 

Irlud   S6865 

Der  Passiigiervorkfhr  in  Irland  hat  sich 
äußerst  »chwacb  entwickelt :  derselbe  betrug 
1868  8»/,  Mill.,  1871  15'/..  Mill..  187H  17*/,  MiU,, 
lli'/j.Mill.,  18;tO  -21  Mill,  d.  i.  a«''^  Ver- 
ki'hrs  von  England  und  M  ales,  wäbreud  die  l)e- 
Tölkerungszalil  Ton  Irland  nahezu  '/s 
Toa  England  und  Wales  beträgt 

Ton  aiifierordenilioliem  EbmuA  ist  die  Ent- 
wicklang des  Personenverkehrs  der  III.  Klasse. 
WShrenci  im  Jahr  1858  auf  die  III.  Klasse  nur 
57X.  1871  69^  der  Gesamtreisenden  entfielen, 
ist  diese  Verhältniszahl  1876  auf  77X.  1^78 
auf  81?^,  1886  auf  83X  1889  und  1890  sogar 
auf  88%  des  Gf.vaujt Verkehrs  gestiegen  Es 
beüef  sich  nämlich  in  letzterem  Jahr  die  Zahl 
der  Beisenden  in  der  I.  Klasse  aof  80 187  067 
Personen,  in  der  II.  Klasse  auf  62  859  854  Per- 
sonen, in  der  III.  Klasse  auf  724  697  12:"»  Per- 
sonen. 

AnbelaiUEend  den  Gttterrerkehr ,  so  be- 
IRnft  sieh  derselbe  i990  im  Tercinigten  König- 

r.ädi  auf  215  in:»  -27.1  t  (issn  211  S02  .'»Cl  tt  der 
Mineraiienklasse  (hiervon  England  und  Wales 
184  818  223  t,  Schottland  29hou519  t.  Irland 
1  146  5:51  n  und  87  341  545  t  (1889  85  691  t'5*2  t> 
der  General  merchandise  (hiervon  England  und 
Wales  71  .^l  .i  ::30  t,  Schottland  9  871  788  t, 
Irland  3  150  427  t). 

Die  Entwicklung  des  Güterrerkehrs  ist  aus 
folgenden  Ziffern  zu  ersehen  Es  betrug  die 
Zahl  der  beförderten  Tunnt  ii 


1868  Rf'  5  r,20 

1871  lU-2  4Ü4 

1876  141  779  393 

1881  176034  00U 

1886  18t  941  897 

18t<9  211  HÜ2  561 

1890  215  765  273 


ii  ■,:  n  (■  r  .1 1 
mercbiuxlise 
Tranen 

17  4fio  r,7r, 

Ü7  14-2  -'IM 
64  18f.  f.  71 
71011  000 
7S  668  061 
f 5  091  952 
87  341  545 


Za!>iiiDiocn 
Tonnao 

73  124  296 
169  364  698 
205  965  064 
247  046  000 
t54  609  4&8 
297  494  513 
303  IOC  81» 

Der  OUterrerlcehr  hat  sich  somit  seit  1868 

im  i^'anzen  mehr  al-  vervit  rfaehf ;  dahi-i  hat 
sich  jedoch  das  Wrhaltni.s  zwischen  der  .Miner.il- 
Idasse  und  der  General  merchandise  vollständig 
geändert;  während  UsuS  an  Gütern  der  General 
merchandise  nahezu  doppelt  so  viel  Tonnen  als 
von  der  Mineralklasse  befördert  wurden,  betrug 
1890  die  Zahl  der  beförderten  Tonnten  der 
Mineralklasse  mehr  als  das  Doppelte  jenw  der 
General  merchandise. 

Einnähmen.  Dieselben  betrugen: 

PersonoiiTcrktlir  tJütervcrkohr  vf!!l!lV^l„ 

l'.J  8f.rl.  PM.  Sitrl.  f;S:'terl 

1850         6  ^47  761  6  376  908  —  — 

1855  10  691  7'.iO  1Ü8I2K09  —  — 

1860  13  085  756  14  6HJS66  —  — 

1865  16  572  051  19  31^062  —  — 

1  !> 70  1 9  3«  ►  1  911  24  115  1 59  1  66 1  073 

187Ö  25  714  681  33  268  072  2  254  247 

1880  87  200464  36  76130»  2  529  868 

lHf5  29  773  022  :u;  s71  945  2  910  807 

18>56  30  244  938  M  370  439  2  976  576 

1887  30  573-287  37.511  299  3  028  790 

1888  30  984  090  38  755  780  3154  790 
1K89  82  630  724  41086388  3  807  960 
1890  34887965  4S820S82  8400356 


Die  Gesamteinnahme  aus  dem  Persouenvei- 
kebr  im  Jahr  1890  verteilt  sich  auf  England  und 
Wales  mit  29  207  694  Pfd.  Sterl,  Schotilaad 
3  469  233  Pfd.  Sterl..  Irland  1  651  038  Pfd.  St^rl 
Vou  dcu  im  Jahr  1890  aus  dem  Verkeiix 
mit  Personenzügen  erzielten  Einnahmen  ent- 
falkn  auf  die  1  Klasse  8 198  691  m  Stol, 
II.  Khuse  2  646705  Pfd.  Steri,  m.  Ikm 
■21  142  847  Pfd.  Sterl.,  Parlamentszöge  tmd  Zdt- 
karteu  2  316  384  Pfd.  SterL.  auf  ÜbereeMdi:, 
Pakete ,  Wagen ,  Pferde«  Httiide  ona  ?o«t 
5  029  338  Pfd.  Sterl. 

Diis  Verhältnis  der  Einnahmen  der  III 
Klasse  zu  jenen  der  II.  und  I.  Klasse  hat  sich 
im  Lauf  der  Jidire  wesentlich  verschobm. 
Die  Einnahmen  III.  Klasse,  «eldie  1858  mit 
jenen  der  ! .  hezw  II.  Klasse  nahezu  gif  ich 
waren,  siud  l»7u  auf  '/e»  ^'^****  bereits  auf 
das  Doppelte  der  Einnahmen  der  beiden  an- 
deren Kiassien,  1890  auf  das  Vier&ehe  ia- 
selben  angewachsen. 

I       Die  Kinuahmen  der  II.  Klasse  sind  in  ifn 

I  letzten  '2u  Jahren  in  stetem  KiK  kg,ing  begritten. 

I  1871  betrugen  sie  noch  5i(')7.'):i5  Pfd.  Sterl 
und  überstiegen  j.ne  der  I.  Klasse  um  mehr 

!  nls  1  Mill.  rid.  Sterl.  1890  erreichten  die  Eiu- 
nahnjeii   der  II.    Khisst-   nur   mi  hr   "2  i'A:>  7<i'> 

I  Pfd.  Sterl.  und  waren  um  mehr  als  eine 
halbe  Mini<m  Pfd.  Stwl.  klein«*  als  jene 

i  der  I.  Klasse.  Der  Rückgang  der  Einn.ihmen 
der  II.  Klasse  ist  darauf  zurückzufuhr- n.  dafi 
die  II.  Kla.'sse,  zunächst  auf  der  Midlandbäbii. 
dann  auf  anderen  (neuerdings  auch  schottischoi; 
Buhuen  abgeschafft  worden  ist. 

Die  (ii>aniteinnahme  aus  dem  Güterver- 
kehr betrug  1890  42  220  382  Pfd.  Mterl.  (Eng- 
land und  Wales  35976180  Pfd.  Sterl.,  Sckottr 
land  4  818  902  Pfd.  Sterl.,  Irland  1425300 
Pfd.  SterLj 

Im  Güterverkehr  werden  die  grötten  Ein- 
nahmen aus  der  allgemeinen  Warenklasse 
neral  mtrdtandise)  hergeleitet ,  weldie  ua 
Jahr  1890  23,3  Mill.  Pfd.  Sterl.  -  inbrachten. 
Der  Verkehr  der  Mineralkla^sp  inniu  t  fUs  traffin 
steht  hiergegen  wesentlic  h  zunii  k.  Derselbe 
trug  1890  rnnd  17,54  Mill.  Pfd.  Sterl.  m. 
Der  ViehverkeLr,  soweit  lebende  Tiere  mit  Güter- 
zügen befördert  werden,  ist  in  >t.int  r  Kintra::- 
lichkeit  (1,37  Mill.  Pfd.  Steri.  im  Jahr  isdU) 
im  Lauf  der  Jahre  im  wesentlidien  uoTenndeit 
gebliebiii.  während  der  übrige  Güterverkehr, 
wenn  mau  von  dem  wirtscbaftUchen  NiedeigaDg 
in  den  Jahren  1888  bis  1885  absieht,  eriieblieii 
gewachsen  i.st. 

Was  das  Verh&ltnis  zwischen  der  Einni^oM 
aus  dem  I'rrsorii  ii-  und  Güterverke  hr  anbe- 
langt, so  überstiegen  bh»  1851  die  Einnabmea 
aus  dem  Personenverkehr  jene  aus  dem  08ter* 
verkehr.  M"  halten  sieh  sodann  bis  1860  aii- 
naliei  ud  die  W  ;igachale  uud  steliei»  sich  seither 
durohsehuittlich  auf  etwa  44  :  56. 

I>ieser  ProaentsaU  entspricht  auch  den  V«r- 
kehrsTerhältnissen  Ton  England  und  Wale«; 
in  Schottland  i.st  der  Güterverkehr  noch  '-i! 
träglicher  als  der  Personenverkehr  (60  :  4u); 
in  Irland  sind  dagegen  die  Einnahmen  an»  dem 
Personenverkehr  höher  als  jene  an«  dem 
Güterverkehr  (54  :  46).  Während  im  Per- 
.*ionen verkehr  ein  Fallen  der  Einnahmen  nii  H" 
eingetreten  i^t,  ist  eine  Abnahme  im  Güter- 
yerlehr  in  den  Jahren  1883 — 1885  irahnu- 
nehmen,  wenn  dieselbe  auch  nioht  bedeutend 


Digitized  by  Google 


Gro&britaimiem  uud  Irlauds  fiiseubalmeu 


ist  Im  großen  und  ganzen  sind  indes  dio  Ein- 
uiiunen  au»  dem  (jrüteirerkelir  in  größerem 
Ibß  gestiegen  wie  diejen^fan  tttt  dem  Personen- 
Terkehr.  (Die  Einnahmen  ans  dem  reinen  Per- 
sonenverkehr stiegcu  zwij^'hen  I9öt>  und  lb90 
um  das  Anderthalbfacbe,  jene  ans  dflin  Qtttsr- 
rerkehr  um  das  Dreifache). 

Pro  Zugsküometer,  dann  pro  Kilometer  mitt^ 
ItTtr  B'-tri-lishinpf  futfallvu  aus  dem  Porsonru- 
und  (jüterreriehr  tulgende  Einnahmen: 


ii 

England  und  Wales  äi.iü 

Sohotdand   25.90 

Irland   2»,oi 

Tetein.  Königreich.  30,41 

pro 


Mtor- 

SVff 

ä 

43,1*<J 
40,82 
47,86 
43,57 


•I 

37,03 
33,10 
33,79 
36,42 


Gttaf 


Pfd.St«rl.  Pfd.Stcrl.  Pfd.3terl. 

England  und  Wale«.  I2d&,di»  löitö,69  it869,48 

SohottUmd                681,79  047,17  1628,96 

Irland                       367,31  3l7/.«>  G8f.90 

Verein.  Königreich.  1062,77  1307,02  23ÖU,79 

Ein  Tergleieh  mit  fröheren  Jahren  ergiebt, 

daß  die  Einnahmen  für  Personi  nzüge,  zurück- 
geführt auf  den  Zugskilometer,  iin  allgenjeiuen 
zurückgehen.  Pro  Kilometer  Bahnlänge  wachsen 
die  Einnahmen  für  Ponoik  nzä^e  in  England 
und  Schottland,  fallen  li  igi  gen  m  Irland. 

Ein  ähnlichi>  Ergebnis  zeigt  sich  auch 
bezüglich  der  Einnahmen  fQr  Güterzüge  und 
der  Gesamteinnahmen;  diese  Thatsaehen  lassen 
den  Schluß  zu,  d.it  die  EiFfnbahnen  im  Lauf 
der  Zeit  för  dasselbe  Geld  mehr  Arbeit  ge- 
ldstet haben. 

Die  kilometrischaa  Einaalimea  erreichen  in 
Sehottland  etwas  mehr  als  die  JEttUti^  in  Irland 
aber  hium  den  Tierten  Teil  jener  in  England 
tmd  Wales. 

Beiriehskostev. 

Dieselben  weirdein  in  En^and  wie  folgt  unter- 
schieden: 

a)  Bahnerhaltung  (MainteHOHce  of  Wau, 
W<yrl:s) ; 

b)  Lokomotivkraft  (Locomotive  Fower,  in- 
tlmäing  Statitmonf  ünaines); 

c)  Ausbesserung  und  Erneuerung  Ton  Be- 
triebsmitteln (Kepairti  and  lieuewaiH  u[  Car- 
Hages  and  Waggons); 

d)  Terkefarsaasgaben   {Traffic  Jixp«n$es, 

e)  AUgemeine  Unkosf  n  General  Chargea); 
t)  Gelalle  und  Abgaben  \  Haie»  and  Taxes) ; 

0)  Staatssteuern  [Government  Duty)-, 

h\  Entschädigung  für  körperliche  Verletzun- 
gen {CompensatioH  for  Permual  hi  jnries) ; 

1)  Entschädigung  fiir  V.  rlust  und  Bfsehädi- 
gBitff  von  Gfitem  {Om^^eihiatim  for  Damage 

/• '  Parlament«!-  und  Prozeßjrebtthreii  (£^^2 
•iMd  J'urliuiHCHlari/  Jvrjn  iisi  if-, 

l)  Auslagen  für  .SchitTahrt  und  Ean&lo 
^Steumboat,  Canal  und  Harbour  £3qpeiue8)i 

m)  Sonstiffe  Auslagt-u  (Misedlaneout  1^4»r- 
iing  EjßfittuMwre  not  ittduded  m  tk»  for«- 
soma). 

Du  gesamten  Betriebekosten  stellten  sieh 

«it  1860  wie  folgt: 

EoQjrUop&die  dea  Eisenbaliuwesfens. 


1886.. 
1887.. 

lim.. 

1889.. 
1890., 


Pfd.  8l«rL 

1860. . .  13  187  368 

1865...  17  149  073 

lb70...  21  71&Ö2Ö 

1875...  SS  220  728 

18H0.  .  .  S.'5  601  124 

188&. . .  36  787  967 

Von  den  Betriebsausgaben 

entfallen  auf  England  und  \V 
Pfd.  Sterl..  Schottland  4  46u 
Irland  1  763  713  Pfd.  Sterl. 

)^  entfallen  1800  an  Ai 
und  Bahukilometer  in  Penoe, 


} 

Bahnerhaltung..  8,86 
Lokomotivkraft..  5,82 
Betriebsmittel . . .  1,89 
Verkehrsausgaben  0,3'.) 
Allgem.  Uniraeten  0,ö6 
Gefällsabgaben..  1,28 
Vermischte»  ....  0»62 


Pfd.  Sterl. 
.  36  618  247 
.  37  063  266 
..  37  im  107 
..  40094 116 
.  48  188  US 

im  Jahr  1890 

ales  36  l»G4  577 
^66  Pfd.  Sterl., 

owaben  pro  Zugis- 
e.  oesw.  fid.  Sterl.: 


i 


! 
! 


2,92 

4,69 
1,83 
5,26 
0,72 
0,96 
1,18 


4,48 

6,13 
1,63 
4;..7 
l,o:i 
0.87 
1,2S 


M 

8,84 

5.66 
1,86 
6,20 
0,86 
1.22 
0,66 


.20,11 


17,56 
pro  ISi 


I 


Bahnerhaltung..  269,17 
Lokomotivkraft. .  461,21 

B.'tri.>bsmitt.'l. . .  t  lr.,n.- 
Verkehrsaui»gabt^u  4y5,a4 
Allgem.  Unkosten  67,12 
Gefällsabgabcn  . .  99,44 
Vermischtes   40,40 


142.96 
281.20 

90.1  ■-' 
269,17 
35,42 
47,23 
58,42 


19,23 
1 

s 

90.74 
103,79 

.'il.iys 

lÜU,Üf5 

20,51 
17,40 
24,86 


19,77 
8 

f 

o 
s: 

217,63 
367.98 

121,19 
403,36 
55,31 
79,55 
41,02 


Zusammen  1568,73  864,51  389,061285,89 

Die  Betriebskosten  in  der  auf  einen  Zugs- 
kilometer sich  ergebenden  Hdhe  sind  nahezu 
auf  demselben  Stand  wie  1858  und  1871,  nach- 
dem sie  in  der  Zwischenzeit;  crliiddirli  g-'.sticgen 
waren,  dagegen  weisen  sie  in  ihrer  absoluten  Ziffer, 
sowie  pro  Bahnkilometer  mit  Rücksicht  auf  das 
Anwa  liM  U  des  Verkelirs  eine  nahezu  stetige 
Steigerung  auf. 

Die  Betriebskosten  sind  im  ganzen  verhält- 
niwmilfiig  hoch.  Die  Hfthe  der  Betriebskosten 
wird  bei  den  Güterzfigen  durch  die  geringe 
Tragkraft  dt r  Wagen  urid  die  miingtdliafti-  .\us- 
nutzung  der  Zugkraft,  im  Personenverkehr  durch 
Einrichtung  vieler  schnellfahrender  Zöge  nn* 
günstig  bcein(lu£t.  Weiters  tragen  zur  Erhöhung 
der  Betriebskosten  bei  die  Prozeß-  und  l'arla- 
mentsko.sten,  die  hohe  Besoldung  d>  i  zahl- 
reichen Überbeamten,  die  vergrößerten  Kosten 
flir  das  AbredmungBwesen ,  die  kostspielige 
Ralmerhaltunp  u.  s  w.  Neuerer  Zeit  i.-^i  mau 
bcöUebt,  die  Betriebskosten  einzuschränken, 
und  waren  die  Kosten  1886  gegen  1876  merk- 
lich heruntergegangen.  DagMen  sind  1889  die 
Betriebskosten  mfolge  der  Erhöhung  der  Ma- 
terialpreise imd  Lonne  anfieigewöimlieh  ge- 
stiegen. 

£än  Entgegenhalt  der  Einnahmen  mid  Aus- 
gaben ergiebt  als  Beinertragi 

Pfd.  auü.  Pfd.  sterl. 

1860     14579354  1870  28862618 

1866     18741040  1876     28016  272 
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1880 
18«4 

im 

1886 


Pf«.  Sterl. 
31  890  m 
33  305  44<; 
tt2  767  äl7 
88078  706 


1887 

iH»d 

1890 


Pfd.  Storl. 
3S  880 110 

35  n.-.s 

36  tiau  »Ol 
86760146 


Pro  Kilometer  I-r  dt  r  Reinertrag  von  ^ '.<,.'> 
Pfd.  Sterl  im  Jahr  IHfiO  auf  1138,17  Pid.  Sterl. 
im  Jahr  1890  gesti«>i?en.  Bis  1883  ist  denelb» 
stetig  gewachsen,  seither  jedo<*h  bis  1886 
(1063,2K  Pfd.  Sterl.)  gefallen.  1.H87  ist  der- 
selbe wieder  auf  107.^.^)•_>  Pfd.  Sterl..  1888  auf 
110a,ll  Pfd.  sterl.,  im  auf  llöo.'.U  Pfd. 
Sterl.  und  18!H>  auf  1138,17  Pfd.  Sterl.  gestiegen. 

Litteratm  :  John  Francis,  A  historv  of  the 
English  Riuhvav^  18->4— I8i:>.  London  1847; 
Sohwabe.  I  ber  englisehe.>  Eisenbabnwest'U,  Bor- 
lia  1871  (Neue  Folge.  Wien  1877);  Stürmer, 
(tWchiehte  der  Kisenbahnen.  zwei  Teile,  Brora- 
berg  1^7  j  mifl  l  ^7•■, ;  Franqueville .  Du  regime  des 
Traveaui  publies euAßgleten'e,  Pari»  JSiü;  Hart- 
wieh,  Aphorifltiecbe  BeinerkuiigMiüberda.«  Eisen- 
bahnwe^  n  inid  Mitteilungen  über  die  Ei.'^eu- 
bahnen  lu  London,  Berlin  1874;  Cohn,  l.'nter- 
suchungen  über  die  englische  Eisenbahupolitik, 
Bd,  1  und  11,  Leipzig  1874.  1875  (Hew  koigo 
daselbst  1889  fdie^es  auch  unter  dem  Titel  „Die 
englisch"  l'is.nbahnpoütilN  d^T  letzten  zehn 
Jahre" ji;  >.unllin!r,  Eiseiibahniionkurrenz  und 
Eisenbahnfusitiih'ii  in  England,  Wien  187.'>;  Die 
Ausdehnung  der  Ei.<cnbahnen  und  ihre  Resultate, 
Zeitung  de.^  V.  D.  E.-V.  187»"..  S  1091;  Reitzen- 
stein,  Uber  einige  Verwaltung<einriehttingen 
und  das  Tarifwesen  auf  den  Eisenbahnen  Eng- 
lands, Beriin  1876;  Wehrmann,  Reisestndien 
über  Anlagen  nnd  Eiiirichrungen  der  englischen 
Eisenbahnen.  Eiberleld  1877;  _Sax,  Die  Eisen- 
babnon,  Wien  1879;  v.  Borries,  Roiseerinne- 
ruogea  aus  England,  Glasers  Anoaleu  für 
Gewerbe  und  Bauwesen,  1886,  Bd.  IT.  S.  174; 
Findlav,  Tho  W'orkini:  arnl  ManiiL'fin'iit  uf  an 
EuglisL  Pkailwav,  London  I8.si*;  Ulricb,  Das 
englische  Eisenbahn-  und  Kanalrerkohrsgesetz 
Tom  10.  August  1888,  Archiv  für  Eisenbahn- 
wesen 1889,  S.  1  ff  ;  Derselbe.  Neuere  englische 
Eiseuhahnpolitik.  Prcui^>ische  Jiihrbücher.  Bd.  «3, 
S.  644;  Kemmann,  Bemerkungen  zur  englischen 
Eisenhahnstatfstik.  Zeitunfr  des  Y.  D.  £.-v.  1890, 
Nr.  94,  95  und  Br;iii-li:tw,  Rai Iway  Manual 
1891 ;  Handwörlti  bucl»  der  Staatswissenschaften, 
Eisenbahnen  (Eiseuhahnpolitik),  Jena  1891, femer 
die  amtliche  Statistik  (Eailway  Betums  und 
General  Report  to  the  Board  of  Trade  in  regnrd 
to  the  C;i[Mf;il,  Tr.iffic,  Working  Expendnure 
and  Net  Pro^it^  iVom  Railwnv  Working). 

Große  rnssisehe  Eisonhahngesell- 
schaft.  dii'  bedeutendste  Privat-Eiseiibahii- 
untemehnniii^'  Bußlands.  Sic  hat  folgende  drei 
Linien  im  Betrieb:  die  St.  Pet'  i  r-lmig-War- 
schauer  Bahn  samt  deren  Zweigbahn  Ton  Land- 
warowo  bis  zur  preuftiseh' russischen  Graut» 
Station  Wirballen  von  1288  km  Länge,  die 
Moskau -Nischnier  Bahn  von  4vl7  km  Länge, 
sowie  die  Nikolaibahu  {St.  Petersburg-Moskau) 
Ton  660  km  Länge  and  deren  S6  km 
lange  HiRfenKweigbahn.  Die  St.  Petersburg- 
War-fbauer  Balm  und  die  Mokkan  - NiM  luiier 
Balm  gehören  der  G.  zu  eigen,  wänreud  die 
^iikolaiüahn  und  deren  Ilafenzweigbahn  Staats- 
bahnen sind  und  auf  Grund  bosonib  r  r  Ver- 
träge der  G.  in  Betrieh  tib('tlii,.s.sL'n  wunl'-n. 

Gegründet  ist  die  G.  im  Januar  d-  ^  .laiirs 
1867  von  einem  russisch -französisch -holländi- 


schen Konsortium.  Die  K":i7.cs>ion  ist  seitens 
der  russischen  Regierung  auf  öö  .Jahre  erteilt 
worden,  nnd  zwar  zum  Ausbau  der  SchieneOf 
wege  Ton  Gatschina  (einer  45  km  von  St.  Peters- 
burg entfernten  Kreisstadt,  welche  durch  eiuf 
auf  S!aatsk<>>rpn  ^nhaut.'  Üahiiüni"  luit  der 
Residenz  bereits  verbunden  war;  bis  Warschau, 
femer  zum  Ausbau  der  über  Ko  wno  zur  preußtsdt- 
russischen  Grenzstation  Wirballrn  fiihreiid?u 
Zweigbahn,  der  Schienenwege  von  Mockau  uach 
Nischni-Nowgorod,  von  Moskau  über  Orel  uach 
dem  am  Schwarten  Meer  gelegnen  fiafa 
Feodosia  und  von  Orel  nacb  dem  Ostseehafa 
Libau.  Dur  b  a  b  Entschließung  mm  3.  No- 
vember 1801  i>t  j.-diHdi  die  G,  der  Verpliichtung, 
die  von  Moskau  II  o  ll  Feodocift  nnd  von  Ur«?! 
nach  Libau  in  Aussicht  genommenen  Linien 
au.szubauen,  entbunden  worden  nnd  befai^te 
sich  bis  18G2  all- in  mit  dem  Bau  der  Strecken: 
Gatscliina  -  Warsciiau,  Land warowo  -  W  i  rballea 
und  Mo8kau-Ni.echni.  zu  welchem  Zweck  der 
Staat  einen  mit  4'/,)  verzinslichen  Vur.s- Imü 
von  28  Millionen  Rubel  gewährte.  Zugleich 
sind  der  (t.  als  Entsehädigurig  für  die  Vor- 
arbeiten, welche  sie  auf  den  von  Mo&loa 
nach  Feodosia  trnderten  Linien  bewirlct  bit, 
ri40(»0()0  Hub'-'l  li.willifjft  nn<l  in  l*.-lii;nng 
der  18ÜIMJ00U  Rubel  gestellt  worden.  ^,khe 
für  die  der  G.  Qberlassene  ßahnlinie  St.  Peter?- 
burg-<jat,schina  samt  deren  Rollmaterial,  Mobi- 
liar imd  Gerätschaften  dem  Staat  gebUhrteu. 

Da-  .\iila>jekapital  der  St.  P>  (  :  -I»uil.'  War- 
schauer uod  der  Moäkau-NiH-hnier  Bahn  betraf 
1411S1  626  Uetallmbel,  und  zwar  |75  MilL) 
einffpteilt  in  OOO  (wo  auf  Inhaber  lautende  Ak- 
tien zu  je  125  Met.ilaubfl.  70  0<J0  Obligationen 
I.  Serie  zu  je  500  Metallrubel,  18  877  Hbligatio- 
iieu  II.  Serie  zu  je  1 2ö  Metallrubel,  lOö  176  Obh- 
gationen  III.  Serie  zu  je  1«6  Metallrahel  nnd 
-j.'>rM)i)  01)lifr;iii,,i,,.n  IV  Sei'jf  zu  j''  (52.'.  M-f ,'.]'.- 
rubül.  Die  Verzinsung  der  Aktien  mit  ü"/©.  dei 


Obligationen  L  Serie  mit  l'/.Vo.  U-  "«d  I^' 

III.  Serie 

ist  vom  St;iat  garantiert. 


Serie  mit  4%  und  jener  der      Serie  mit  3^/« 


in  il -n  Fällen,  wo  der  jährliche  r,.'\vinu 
der  Unternehmung  die  Höhe  der  vom  Staat 
garantierton  Zinsen  Qbentteigt,  ist  gemU  dem 
St.Ttut  dnr  G(>sr.ll.«cbrift  dieser  G*  winn  in  7Wi»i 
gleiche  HiUlleu  zu  teilen,  von  denen  die  eiue 
Hälfte  dem  Staat  auf  Rechnung  des  vorge- 
streckten DarJehens  von  28  Millionen  RuML 
sowie  der  aus  der  Übernahme  der  Babnlhde 
St.  Petersburg-*"! a1».binabi'rvorg>'gangeii'>n  Rest- 
schuld von  Utiooooo  Rubel  zuiuVaü»-n  hat. 
die  andere  Hälfte  zur  Bildung  eines  Reserve- 
fonds (mindestens  ö"/»  des  vom  Staat  nicht 
beanspruchtenÜbersehusses ),  zur  Verteilung  einer 
Dividende  (90%  de<  Hestüberschusses),  zur  Knt- 
sohädigung  der  Gründer  der  Gesellschaft  ((^V«) 
und  der  \^rwaltun|gririte  (2*/^),  sowie  nur  Er« 
teiluug  von  Gratifikationen  an  Beamte  der 
Gesellschaft  {^/o)  zu  verwenden  ist. 

Die  Befugnis  des  Staats  zur  Einlösung  der 
St.  Petersburg- Warschanor  nnd  HockMi'lmch«' 
nier  Babn  hat  bereits  mit  dem  Jalir  1887 
begonnen.  Als  Einlosun^'spreis  gilt  der  dur-  li- 
schnittlicho  Keinerti-ag  der  der  Einlösung  vor- 
ausgehenden sieben  Jahre  abzüglich  der  beiden 
ungünstigsten  Reinertriige.  Der  Einlö^ungN- 
preis  wird  sodann  als  Jaliresreute  in  zwei  halb- 
jährigen Raten  bis  zum  Ablauf  der  Konzesvions- 
dauer  gezahlt.  FdUs  im  Moment  der  £inl6s«iig 
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drr  p-'sellschaftüi  hTi  Linien  durch  den  Staat 
letzterer  auf  Rechnuog  der  gewährten  Vor- 
sehllase  von  der  UuterDehmung  ooch  Zahluugen 
SU  b^UMpracheu  habt'H  sollte,  «o  ist  die  uoch 
schwebende  SohuM,  als  47oiße  Anleihe  betrach- 
ti  t,  v><ti  lim  ili'' < i--.  ll~i-]aaft  staatsseitig  zu 
leistenden  Zahluugeu  hi^  zur  vollen  Tilgung 
der  Schuld  in  Abzug  zu  bringen.  Beim  Erlöschen 
dtT  Konzfssiuii  Tritt  der  Staat  ohne  Entgelt 
iu  das  lügtuiuui  und  den  Genuß  der  gf'^ill- 
schaftlioheu  Linien,  einschließlich  dc.^  (irunds 
aad  Bodens,  den  unbeweglichen  Zubehörs  der 
Babnlioiea  und  des  der  G.  gehSrifuvn  Hauses 
in  St  Petersburg.  Der  Bestand  des  Rollmaterials 
wird  bei  erfolgender  VeiTütaatlichung  durch 
Sachkundig*  .ihi,'>>chätzt  und  der  Wert  des- 
selben nach  Abzug  der  Summe,  welche  bei 
Belassuug  eines  Bollmaterials  von  ÖOOU  Eubel 
W  i  t  pro  Werst  riefa  ergeben  wird,  der  Gesell* 
S'  luit't  erstattet. 

1  »fi  Bau  des  gegenwärtig  den  Namen 
«St.  Pelersburg-WarschuH  T  Katiir  führenden 
Bahnkomplexes  ist  —  wie  oUii  erwähnt  — 
bereits  im  Jahr  löö'i  auf  Staatskosten  in  An- 
griff genommen  worden,  und  swar  war  zur  Zeit 
der  <3rftttdttiig  der  O.  die  46  km  lange  Strecke 
St.  Petersburg- Gatschina  dem  B'tri>'b  über- 
geben. Die  Eröffnung  der  Strecke  bis  Warschau 
und  der  Zwfi^Hiktt  Landwarowo-Wirballen  für 
den  Personen-  und  Frachtenverkehr  erfolgte 
am  15.  Dezember  1?*C2.  Bei  dem  Grunderwerb 
ist  auf  zwei  i;i*  i>-'  I{'ii-ksicht  genommen,  aus- 
gebaut wurde  jedoch  die  St.  Pt;tersburg-W;ir- 
eehauer  Bahn  cnnichst  eingleisig  und  brachte 
erst  die  fuit schreitende  Entwicklung  der  Bahn 
die  Einrichtung  der  'J-ll  km  langen  Strecken 
St.  Petersburg  -  Bielostok,  sowie  der  Strecke 
Landwarowo-Wirballen,  von  174  km  Länge, 
für  den  doppelgleisigen  Verkehr  mit  sich. 

Anschlüsse  hat  die  St.  P'  ti  rshuig-War-.  h  iu-  r 
Bahn  in  Wirballen  au  die  kgl.  preuL»ischen 
Staatsbabnlinien.  in  Koschedari,  Wileika  und 
Kaikuhnen  an  die  Linien  der  ehemaligen  Libau- 
Romnier  Eisenbubngesellscbaft ,  welche  im 
Ajinl  H'.'l  iu  .'^t;i.iT->b<'tneh  ul<rr^'>>i,M!iL'<'ii  siml, 
in  Warschau  an  die  Weichselbahn  und  Warschau- 
Terespoler  Bahn*),  in  Matkinia  an  die  Staats- 
babnhnie  Bielostok- Baranowitsclii.  in  Wiliii»  ;ni 
<iie  Poläßjeschen  Bahnen,  in  DUnaburg  au  die 
Dünaburg- Witebsker  Eisenbahn,  in  Pskow  an 
die  Staatabahnliaie  Pskow-Biga,  in  Gatschina 
an  dl«  baltiflfliie  Bahn,  in  St  Petersbuiv  an 
die  Nitolaibahn.  Die  Stationen  Matkinia,  Bielo- 
stok, Wiino,  Koschcdari.  Wileika,  Kaikuhnen, 
Dünaburg  und  Pskow  werden  von  den  an- 
schliei^euden  fremden  Bahnen  mitbenutzt.  Zu- 
gleich dienen  die  Gleise  der  St.  Petersburg- 
Warschauer  Bahn  ;uif  d<  r  77  km  langen  Mn  i  kr 
Wileika  -  Koschedari  der  Llbau-fiomnier  Bahn 
als  Verbindung  ihrer  auf  den  letztgenannten 
zwei  Statioiieu  in  die  St.  Petersburg -War- 
schauer ii;i.bu  tiumündeuden  Strände,  woftir 
die  Staatsbabnverwaltnng  die  Q.  mit  144000 
Kubei  ent^ohiUUgt. 

Von  Kanstbanten  kommen  auf  der  8t.  Peten- 
burg-W,ir>-ch;iui;r  B;ihn  die  Tuniu'l  hei  Kowno 
und  Laudwarowo  von  1280,  bezw.  427  m 
Länge  Tor. 


*)  Ole  rbcrfftbrnng  der  nach  .Stationen  der  Warachaa- 
Wi'Tirr  Rahn  bestimmten,  b«iw.  über  die  Strecken  letzterer 
Bahn  Lt/drdert«n  Transitgüter  erfolgt  vormittelst  der 
WumUmt  Rioflebii,  dlt  Siimtum  d«r  WeichMlbaha  ist. 
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Der  Bau  der  ersten  ISO  km  der  Moskau- 
Ni schule r  Bahn  von  Moskau  bis  Wladituir 
au  der  Kljasma  erfolgte  während  der  Jahre 
!  iHo8  bis  Der  Bau  der  2if^  bu  langen 

1  Reststrecke  bis  Niscbni-Nowgorod  wurde  l.MtJä 
!  v.ill'üdf't    und    konnte    die  Inbetriebsetzung 
der  >;uiitli.        ."^'recken  der  Moskau-Niscbnier 
Bahn  im   .Vugust  iH«J-2  erfolgen.    Auch  b« 
dieser  Bahn  ist  btiiii  (irundeiwerb  auf  zwei 
Glei>e  Bedacht  geULumueu.   die  Bahn  wurde 
jedoch  anfangs  eingleisig  angelegt.  Der  \'<  r- 
kebr  nahm  mit  der  Zeit  derart  zu,  da&  die 
Herstellnng  eines  zweiten  Gleises  zunSehst  auf 
■  der  Strecke  M(t>k;iu-I\owrow  im  Jahr  1x75  in 
'  Angritf  genommen  werden  mußte  und  gegeu- 
!  wärtig  auf  d«  gansen  Linie  zur  AusfUming 
gelangt  ist. 

Anschlösse  an  fremde  Bahnen  sind  vor- 
handen in  folgenden  Stationen:  Kowrow  an 
die  Muromsche  Staatsbahnlinie,  in  Nowki  an 
die  Schuja-Iwanowsche  Bahn,  in  Perowo  an 
I  die  Moskau-Rjasaner  Hahn,  iu  Moskau  an  die 
Moskau.- Kursker  Bahn.  Der  Personen-  und 
Güt<?r-Übergang  auf  die  Nikolaibahn  und  Mos- 
kau-Brester Bahn  findet  durch  Vermittlung  der 
Hoskan^Eursker  Bahn  statt. 

Don  Betrieb  der  in  d  u  .T.ihren  l.'S4;l  — l^'l 
auf   St;iatskosten    erl>iiui<.u    ersten  größeren 
i  Eisenbahn  Rußlands.*)  wekho  seit  iJiöö  zum 
I  Andenken  an  ihren  Förderer,  den  Kaiser  Niko- 
I  laus  Pawlowitsch,   den    Namen  Nikolaibahn 
führt,  übeniahui   <ii'  G.  im  .funi  den 
Betrieb  der  Hafenzweigbahn,  früher  Sutilowsche 
I  Bahn  genannt,  welche  von  einer  Privatge«ell- 
j  Schaft  inj  .Tahr  l^^f^l  erbaut  und  in  der  Folge 
.  verst%atUchi  wurde,  t-rst  im  April  des  Jahrs 

Der  kaiserliche  Ukas,  durch  welchen  der 
Bau  einer  die  beiden  Hauptstidte  Buftlands, 

St.  tfi -ilitirg  und  Moskau,  verbindenden  Bahn 
befohleu  worden,  erschien  am  0.  Februar  1842 
und  wurden  kurz  darauf  unter  Leitung  der 
Ingenieuroberste  Kraft  und  Melnikow  (seit  1^03 
KommunikatioDsminister)  die  Bauarbeiten  in 
Angriff  ^rfniMiinii'n.  l'ie  aus  Amerika  berufenen 

I  Tecnniker  Wvnans  und  ilarrison,  mit  denen 

I  die  damalige  „Centraiverwaltung  für  Kommuni- 
kalionen" V.  i  tra^r  -  liin>i' Ltli.'h  Lieferung  der 
für  die  in  Au^sichl  genommene  Bahnlinie 
erforderlichen  Lokomotiven   und  AVag-n  ab- 

I  aohlob,  schritten  zugleich  zum  Bau  des  BoU» 

I  materials  in  den  ihnen  ftberksinMii  Werk- 
stätten, welche  später  den  Namen  Alexandrow- 
sche  Werkstätten  erbitälten. 

I  \u  die  Uralschen  Staatswalzwerke  erging 
der  Befehl,  Schienen  zu  liefern;  der  haupt- 

'  sächlichste  Teil  derselben  wurde  jedoch  aus 
England  b'-zo^^en,  da  die  engüschen  Walzwerke 
die  Lieferung  der  benötigten  Schienen  schneller 

I  bewerkstelligen  konnten. 

Bei  der  fracierunir  d'-r  Bahn  hielt  man  an 
der  Ansicht  fest,  das^  die  St.  Petersburg-Mos- 
kauer Bahn  durch  eine  beinahe  vollständig 
gerade  Linie  die  beiden  Hauptstädte  verbinden 
müsse,  und  wurde  thatiAeUich  dnreh  die  Ntko- 
laibahn  eine  um  '.'i  km  kürzere  Verbindung 
St.  Petersbufgs  mit  Moskau  als  durch  den 


*)  Die  er«MlCiieRbBlui  Russlands  war  die  27  km  lanf« 
Zarskoje  •  Sei«  Mtkm,  welcbo  die  Uauptstadt  mit  4M 
Sonmerresidcnzen  der  kaiserlicben  Familie  Zar^koj*»Selo 
und  Pawjovsk  dnrcb  einen  Schienenstrang  Terbonden  halt. 
ErOftoet  irarda  dim  Bahn  »m  80.  Ukwber  188T. 
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bestehenden  Chausseewefr  erzielt.  Im  Jahr  1843 
wurde  uit  dem  Bau  derBrücken  begonnen,  welche 
nach  dem  System  des  amerikanischen iDgt-tiieurs 
Howe  aas  HoU  und  auf  steinernen  PfeUem 
rahend  hergestellt  worden  sind.  Erst  in  den 
späteren  Janren  wurden  diese  Brücken  durch 
eiserne  allmählich  ersetzt.  Im  Jahr  1845  wurden 
die  ersten  Schienenstränge  gelegt  und  im  fol- 
genden Jahr  die  Stationsgebäude  errichtet.  Die 
?>röffnung  der  26  km  langen  Strecke  St.  Peters- 
burg-Kolpino  für  den  Personen-  und  Güter- 
verkehr erfolgte  im  Mai  1S47,  die  Inbetrieb- 
setzung der  'weiteren  Strecke  bis  Twer  im  JnH 
1849  iiu'l  <Vv'  iTöflfnung  des  Verkehrs  auf  der 
ganzen  Linie  im  November  1851.  Die  Bahn 
TerfQgte  zu  dieaer  Zeit  ttber  164  Lokomotiven 
und  -2000  Wagen. 

Der  B;iu  der  Nikolaibahn  kostete  131  Mill. 
Rubel,  d.  h,  •JlT.'jS.S  Hube!  jiro  W-rst.  Diese 
^erdings  hoben  Baukosten  erklären  aicb  zum 
Teil  dadareb,  dafi  die  Bahn  di«  erat«  gri^fiere 
Eisenbulinliiii'-  Raßlauds  war,  fast  sämtliche 
Materiuli«.'!!  ;iu^  (iem  Ausland  bezogen  Werden 
mußten  und  alle  anderen  Kücksichten  dem 
Princip  einer  mötjUehst  geraden  Linie  geopfert 
wurden  (in  geraden  Strecken  liegen  585  km 
und  in  Kriinmiungen  nur  ('>5  ktn). 

Der  in  betreff  pachtweiser  Überla&siuig  der 
Nikolaibabn  an  die  6.  swisoben  letzterer  und 
dem  Staat  iibg^eRchlossene  Vertnig  ist  im  Jahr 
18yi  aul  weitere  sechzig  Jnbre,  d.  h.  bis  Schluß 
des  Jahrs  1952,  verlängert  worden,  wobei 
einige  Bestimpungw  des  ursprünglichen  Über- 
einkommens Änderungen  erfanrai  haben.  Als 
wiiditigsti-  Normen,  wedeln-  f:-  ü  Gesellschaft 
bindend  .sind,  dürften  lulgf-nde  hervorgehoben 
werden.  Die  Buchführung  der  Nikcliubaha 
innß  getrennt  von  deijenipen  der  übrigen  von 
der  (t.  betriebenen  Linien  geführt  werden, 
'///o  monatlichen  Einn;ibni*»n  d<  r  Nikolai- 
bahn  hat  die  G.  sum  Zweck  der  Unterhaltung 
der  Staatsinspt  ktion  der  Ntkolaibahn  dem  Eom- 
munikatidiistnini-terium  zu  überweisen  nnd  die 
für  Unterhaltung  der  Bahnpolizei  erforderlichen 
Summen  zur  Verfügung  zu  stellen.  Auch  ist 
sie  gehalten,  zu  den  Kosten  der  in  der  KiUie 
der  Bahnlinie  sich  befindenden  Elementar- 
schulen und  Altersversorgungsanstalten  bei/n- 
tragon.  Zur  Unterhaltung  der  eisenbahntech- 
niscben  Schulen  sind  aljij&brlicli  15  Rubel  pro 
betriebene  Werst  (1,07  km)  der  Nikolaibahn 
dem  XommunikationKmiaisterium  zuzuführen. 

Auf  Grund  des  mit  der  Staatsverwaltung 
am  Sl.  Dezember  1887  getroffenen  Überein> 
l»mraens  Ist  die  6.  ermiebtigt  worden,  für 
Rechnung  der  Nikolaibahn  nb1ig:ifion''n  in 
Höhe  von  11Ö<K)000  Rubel  Meuill  ausy-ugeben, 
deren  Verzinsung  mit  4"/o  der  Staat  gewähr- 
leistete. Die  Tilgung  dii'ser  Obligationen  bnt 
bis  1.  Januar  l"Jü2  lu.  crfglgeu.  üoilte  zum 
Zweck  der  Ausführung  umfangreicher  Bauten 
oder  Beschaffungen  des  ßollmaterials  die  Aus- 
gabe von  £i^nzungsobligationen  sich  als  not- 
wendig erweisen,  miissen  letztere  eben- 
falls bis  1952  getilgt  werden.  Bei  der  Fest- 
stellung des  Betriebsübersehusses  der  Nikolai- 
b.ihn  ist  1  '/,*/o  der  Bruttoeinnahme  zum  Zweck 
der  Tilgung  des  Kapitals,  welches  aufgewendet 
M'ord<>n  ist  ,  um  di»-  b'dzcrn'  n  Bnieken  der 
Nikolaibahu  durch  eiserne  zu  ersetzen,  in  Ab- 
Sttg  Zü  bringen.  Ton  dem  so  ermittelten  Best- 
betxag  sind  7  200  000  Bubel  an  die  Staakskasse 


I  zur  Deckung  der  Zinsen  und  Tilgung  der  vom 

j  Staat  seinerzeit  ausgegebenen  ObUgationen  der 
Nikolaibalm  abtuführen.  Falls  der  vorerwätmtc 
Restbetrag  cur  S^ung  von  7  200  000  Rubel 
an  den  btsatsscbstz  nicht  mehr  ausreichen 
sollte,  so  wird  der  Ausfall  mit  Hinzurechnung 
von  5*^/0  dem  Betriebsüberschu^  des  nächsten 
Jahrs  entnommen.  Der  Betriebsübersohuß  der 
Nikoliiibahn  gelangt  derart,  zur  Yt-rtfilung.  dat 
in  dm  Jahren,  wo  die  Betriebsiiberschüsse  der  St. 
Petersburg- Warschauer  und  Moskau-Nischnier 
Bahn  zur  Zahlung  der  vom  Staat  garantiertea 
Zinsen  und  IHlgung  der  Aktien  und  Obliga- 
tiont-n  äu.sreiehen,  der  Staat  und  die  Ge=;ellscbafi 
zu  gleichen  Teilen  am  iJi'triebsüberschuß  der 
Nilmildbalm  telhn  Innen.  In  den  Jahren  da- 
gegen, wo  ans  den  Bi'triebsüberscbttssen  der 
zwei  vorgenannten  B  ibnlinien  >\'w  vom  Staat 
währleisteten  Zin.^cn  und  die  Tilgung  d-T  Aktien 
und  Obligationen  dieser  Bahnen  nicht  bestritten 
werden  können,  sollen  dem  Staatssdiatt  'Z«  vaiA 
der  Gasellschaft  '/ides  BetrielHüberscbn-ses  d  r 
Nikolaibahn  zufallen.  Mehr  wie  3  75ü  üuo  BuWl 
jährlich  darf  die  Gesellschaft  dem  Betriebs- 
überschufk   nieht   entnehmen.    Alle  Mehrbe- 

,  träge  gebflhren  dem  Staat.  Von  ihren  An- 
teil« n  am  Betriebsübersohuß  bestreiten  .«owohl 
der  Staat  wie  auch  die  Gesellschaft  die  zur 
Veninsnng  und  Tilgung  der  Krgänzungs-Obti- 
gationeu  erforderlii-lien  Summen ,  und  zwar 
trägt  der  Staat  hierzu  mit  '/j»  die  Gesellschaft 
mit  Ys  l^i- 

Das  £inlösangsrecht  des  Staats  liinatchtlick 
der  Nikokibahn  beginnt  mit  dem  1.  Januar 
1000  Als  Preis  gilt  der  Durehsebnift.>.'rtn:r 
der  der  l;Iinlosung  vorausgegaugencii  7  Jahrf. 
Der  so  ermittelte  Preis  wird  den  Aktionären 
IjU  1Si.")2  als  Kente  gezablf.   Sollte  aus  bt:^on- 

I  deren,  dureb  höhen'  staatliche  Interessen  ge- 
botenen  Kiicksichteii  zur  ('biTnahme  c|.: 
Nikolaibahu  durch  den  Staat  vor  dem  1.  Januar 
1900  geschritten  werden,  so  gilt  als  Bialösnng«- 
preis  der  Reinertrag  der  der  Übernahme  vor- 
ausgehenden 7  Jahre  abzüglich  der  beid^ 
ungünstigsten  Reinerträge.  Die  hieraus  Siek 
ergebende  Rente  hat  jedoch  mindestens  swci 
Millionen  Rubel  zu  betragen. 

.Vnschliisse  hat  dii.'  Nikolaibahn  in  ?^t.  Peters- 
burg an  die  St.  Petersburg-Warschauer  Bahn; 
in  Moskau  an  die  Moskau-Rjäsaner  Bahn,  an 
dii'  Moskau-Kursker  und  Moskau-Brester  Bahn : 
in  Tosuo  an  die  baltische  Bahn;  in  Tschudowo 

'  an  die  schmalspurige  Nowgoroder  Bahn;  in 
Ugiowka  an  die  Boro witschi-Babn;  in  fiologoje 
an  die  R^binsk-Bologojer  Bahn ;  in  Ostasdikow» 
an  die  Nowotorschoker  Bahn. 

I  Die  S[turweite  der  im  Betrieb  der  G.  sieh 
befindendi'u  Linien  ist,  wie  bei  den  meisten 
russi-.  hcn  Bahnen,  l,.'i-.'4  m,  bezw.  .''i  Fnß  engl.': 

I  bei  doppeltem  Gleis  betrtigt  die  Gloisentfemung 

I  von  Mitte  «n  Httte  8^668  m,  beiw.  IS  Fnt 
engl 

I      Die  grSßte  Neigung  betriigt  6  mm  pT\> 

laufenden  ^ti  t«r,  der  gritttc  Halbmesser  der 
Kurven  lOOü  m  und  bei  der  Nikolaibabn 
2000  m,  mit  Ausnahme  des  l.'i  km  langen, 
über  die  Waldai- Höhen  führenden  und  im 
Jahr  1881  umgebauten  Teils  der  Bahn,  bei 
welchem  (b  r  KrünimungslnUbmesser  vott  2000 
aul  luuu  m  herabgesetzt,  worden  ist. 

Die  auf  den  gesellschaftlichen  Linien  ver- 
wendeten Sohienen  sind  dnrehweg  lireitb«sige 
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Vi^nolossrhieii  'H ;  dieselben  haben  ein  Gewicht 
Ton  32,y7«>  kg  pro  laufenden  Meter  und  eine 
Normaliinge  von  S,ö3i  m,  bezw.  28  Fuß  engl.  Die 
Schienen  sind  durch  Winkellaseheu  verbunden, 
haben  freisehwebenden  Stoß  und  liegt  jede 
derselben  auf  11  iicbtenen  Schwellen. 

Die  Entfernung  der  Schwellen  am  Stoß 
'beträgt  56  cm,  winrend  diejenige  der  llbrigpn 
Schwellen  von  Glitte  zu  Mitt*^  «1  cm  mißt. 
r>:>'  am  Stoß  liegenden  Schwellen  werden  aus 
S' iuimen  von  260—170  mm  Stftrke  und  die 
Zwi^cheuschwellen  ans  solchen  Ton  840—250  mm 
angefertigt.  Sowohl  die  letztgenannten  Schwellen 
wie  auch  die  am  »Stoß  li«  >:t'n(ien  haben  2,57  m 
Länge  und  sind  läO  nun  st«rk.  Während  in- 
folge der  Billigkeit  Ton  flohteoen  Sdnreüen 
im  <Tebiet  der  St.  Peterüburg- Warschauer  Bahn 
(35—40  Kop.  pro  Stiicki  liieselben  auf  letzt- 
^eoannter  Bahn  im  ti  n  iichon  Zustand  \'er- 
modong  finden,  werden  die  in  die  Gleise  der 
Nikolaibahn  und  Moskau -Nischnier  Bahn  zu 
legenden  fichtcnen  Schwellen  einer  Tränkung 
mit  Chlorziuk  unterzogen,  und  zwar  in  eigenen 
feststehenden  Imprägniei*anstalten,  welche  in 
St.  Petersburg  und  Niaduii»  Nowgorod  erbaut 
worden  sind. 

Die  Haupt  Werkstätten  der  St.  Petersburg- 
Wareohauer  Bahn  befinden  sich  in  St.  Peters- 
bnrg;  deegleielion  diejenigen  der  Nikolaibahn, 
trihrmd  die  Hauptwerkstätten  der  Mo-^kau- 
Kiaohnier  Bahn  in  Kowrow  erbaut  worden 
«ind.  In  allen  drei  Werkstitten  werden  Per- 
sonen- nnd  Güterwagen  für  eigenen  Bedarf  ge- 
baut, die  Hauptwerkstätten  der  Nikolaibann 
(Alexandrowsche  genannt)  liefern  auch  Loko- 
motiven. Letstffenannte  Werkstätten  gehören 
Sil  den  bedentenoBten  Rnßlands.  Ans  denselben  ist 
die  erste  russische  Lokomotive  hervorgegangen. 

Bei  den  Schnellzügen  der  St.  Petersburg- 
Warschauer  Bahn  verwendet  man  Compound- 
lokomotiren  (System  Borries).  SchnellxOge  und 
Postzüge  der  Nikolaibahn  werden  von  Loko- 
motiven mit  zwei  gekuppelten  Treibachsen  and 
Truckgest^U  mir  zwei  Laufaohsen  bedient. 

Als  Heizmaterial  für  die  Maschinen  dient 
auf  der  St.  Petersburg-Warschniier  Hahn  für 
die  Strecken  St.  Petersburg -WUna-Wirhalli  ii 
und  Wilna-Porjetschje  Holz,  für  die  >  !  !. 
Poijetschje -Warschau  Steinkohle,  welche  aus 
dem  rtdlTohen  Polen  geliefert  wird.  Die  Nikolai- 
bahn vorwendet  nur  Ilolz  fausgcn-'Unncn  i-inigc 
Stationsmaschinen,  welche  mit  englischer  Kohle 
eeheizt  werden).  Auf  der  Moskau -Niscbnier 
Bahn  werden  Holz,  Torf  und  Naphtharftck- 
stände  als  Heizmaterial  gebraucht. 

In  Bezug  auf  die  Personenbeförderung  ist 
sunächst  die  Einrichtung  des  Verkehrs  ron 
SeUafwagen  (Pnllmannwagen)  I.  Klasse,  die 
Eigentum  der  <J.  sind,  aufzuführen.  Auf  der 
Nikolaibahu  verkehren  außt-rdexu  in  Post-, 
bezw.  Personenzügen  audi  Srlilafmgm  IL  ima 
IIL  Klasse.  Die  sonstigen  Peri^onenwagen  sind 
simtlich  nach  dem  Interkommunikations- 
System  gebaut.  Diejenigen  der  St.  Petersburg- 
Warschauer  und  Moskau -Nischnier  Bahn  sind 
techsräderig,  die  Personenwagen  der  Nikolaibahn 
teils  acht-,  teils  seohsrädcriir.  Die  Wagen, 
welche  in  die  Schnellzüge  und  Postzüge  zur 
Einstellung  gelangen,  sind  mit  Bremsen  nach 
dem  System  WestinghMse  nnd  Wenger  aus- 
gestettot  Zur  Bdrautong  der  Pmnonenwageu 
wurde  auf  der  St  Petenbiug-WarMiiaiier  Bahn 


versii'  Iisweise  Mineralöl.,  verwendi^t,  inur;ti'  ah.  r 
infolge  sich  zeigender  ('beistände  beseitigt  und 

Srovisorisch  durch  Kerzen  ersetzt  werden.  Auf 
er  Nikolaibahn  ist  Pintsch'sche  Gusbeleuchtung 
in  Gebrauch.  Die  Personenwagen  li-  r  St.  Peters- 
burg-Warschauer und  Moskau-NiM  linier  Bahn 
haben  Wasserheisang,  diejenigen  der  JKfikolai- 
bahn  Dampfheizung. 

Nach  dem  Bestand  rnin  1.  .Tiili  se*-zt 
sich  der  der  St.  Petersburg-\N  arschauer  Bahn 
gehörige  Fahrpark  zusammen  aus  297  Loko- 
motivf'n,  16  Wagen  für  den  (iebrauch  des  Aller- 
hoehsleu  Hofs,  344  Personenwagen,  <«()  (icniick- 
wagen,  13  Postwagen,  6  Sanitätswagen,  It!  Ge- 
fangenenwM^n.  4277  bedeckten  Güterwagen 
nnd  760  Plattformen,  sowie  86S  Spedalwaeen 
zur  Beförderung  von  Bi  ennholz,  Gt-flügel,  Pferden 
u.  s.  w.  Der  dem  Betrieb  der  Moäau-Nisch- 
nier  Bahn  dienende  Fahrparik  besteht  aus 
149  Lokomotiren,  227  Personenwagen,  40  Ge- 
päckwagen, 6  Postwagen,  3  Sanitätswagen, 
15  G<'fangenenwageu ,  "iolty  bcdei  kt i  ii  utid 
740  offenen  Güterwagen  und  2»1  Öpecialwagen 
zur  Beförderung  von  Brennholz,  leicht  ent- 
zündbaren Gegenständen,  Pferden  und  Fischen. 
Die  Nikolaibahn  besitzt  3^8  Lokomotiven,  15 
:  Wagen  für  den  Gebrauch  des  AUerhQolüten 
Hofs,  325  Personenwagen,  39  Gepickwagen, 
I  6  Pwtwagen,  3  Sanitits wagen,  10  GefBBgHMii- 
wa^en,  f^.'i'i'»  bedH<'kte.  1-J71  offene  Güterwagen, 
12  Kesselwagen  für  Dampfheizung  und  öS8  Spe- 
cialwagen zur  Beförderung  von  Vieh,  Pferden, 
Geflügel,  frischem  Fleisch,  Früchten,  Milch 
und  leicht  t-ntzündbaren  G'^genstiinden. 

Die  von  <bT  G.  in  den  letzte  n  fünf  Jahren 
erzielten  finanziellen  Ergebnisse  sind  in  den 
nachstehenden  Tabellen  zur  Darstellang  ge- 
bracht (S.  1.H74I. 

An  der  Spitze  der  G.  steht  ein  aus  14  2dit- 
gliedern  zusammengesetzter  Yerwaltungsrat, 
wovon  10  Mitglieder  ourch  die  Generalversamm- 
lung der  Aktionäre  fSr  die  Daner  von  je  5  Jahren 
gewälilt  und  4  Mitglieder  regierungsseitig  er- 
nannt werden  als  Vertreter  des  Kommuuikations- 
ministerinms,  des  Finanzministeriums  und  der 
R'  ii  hskontrolle.  Die  aus  der  Wahl  der  Aktionäre 
j  hervorgegangenen  Verwaltuugsräte  müssen 
für  die  Dauer  ihrer  Amtszeit  mindestens 
100  Aktien  in  der  geseUschaftlicben  Hauptkaaia 
hinterlegen.  Zur  Sute  des  Verwaltnngsrats 
stehen  9  Abteiluigidirigenten.  Die  Betriebs- 
I  direktionen  der  St  Petersburg- Warschauer  und 
der  Nikolaibahn  haben  in  St.  Petersburg,  die- 
jenige der  Moskau  •Nischnier  Bahn  in  Moskau 
ihren  Sitz. 

Das  beschließende  Organ  der  Gesellschaft 
ist  die  Generalrersammlang  der  Aktionäre.  Je 
40  Aktien  geirahren  dne  Süoune.  Über  mdir 

wie  10  Stimmen  darf  kein  Aktionär  vi  rf^igi-n.  Li 
diMi  .l.ihn  u,  wit  die  Gesellschaft  einen  Garantio- 
V.  I  i  :  von  dem  Staat  zu  beanspruchen  hat, 
ist  die  Teilnahme  eines  Regierungskommissirs 
obligatorisch,  welcher  an  der  Abstimmung  über 
'  alle  zur  Pliit m  h  i  kninmcnden  Fragen  mit 
i  so  vielen  Stimmeu  sich  beteiligt,  als  durch  eine 
VierteUung  simtlicher  aus  den  vertretenen 
Aktien  herroigdienden  Stimmen  festgeeetit 
wird. 

Das  ständige  Personal  der  (].  umfaßte  im 
Jahr  lätf  1  000  statuUmißige  und  6000  nicht- 
statntuniftige  Beamte,  waumam  MOOO  Per- 
sonen. T.  Bomodd. 
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j  im  J«lir  1887  «acaftn  Rtkal  7  888419,81. 

Groß  Kikinda  -  Groß  Becskerok  f.V. 
KiJrinda  -  H.  becskereki  htiij%  erdeku  casut  ), 
70.37  km  lange,  normalspurige,  eingleisige,  im 
südlichen  Ungarn  gelegein'  Lokiilbahn  mit  dem 
Üit/.  dt  r  Gesellschaft  in  liudubtbl.  Die  Bahn, 
wel'  he  im  Eigentum  der  gleichnamigen  Eisen- 
bahoaktiengeatfllscliaft  stellt,  gebt  von  Grol* 
Kikinda  in  sttdwesüfeher  Biditnng  niieh  Twtk 
eitifir  Schiffahrt^^statioii  iin  der  Theiß, 
und  weudtft  äioii  hierauf  süduallich  weiter  nach 
GroD  Beeskerek. 

Schon  1869  bewarb  sich  die  österr.-ung. 
Staatseisenbabngesellsehaft  um  die  Konzession 
oiner  Balm  von  Groß  Kikinda  nach  Groß  Bees- 
kerek. 1872  schloß  die  Kegierung  wegea  £on- 
sessionieroog  der  gedachten  Linie  in  der  Tlnt 
mit  der  St.iatspiKenr)ahng'''s*>llschaft  einon  berlip- 
lichen  Vertrag,  von  Wi  lohem  j.-doch  schon  1874 
beide  Teile  zuräcktrat*  n.  Krst  Ende  1881  gelang 
es  einem  Printen  mit  Uaterstütxiingdea  Staats 
und  unter  Beteiligung  der  Interessenten  nnd 
der  untrarischeii  Laudeshank.  die  Konzession 
für  diese  Lokalbahn  zu  erlatigt-ii  {LXXIIL  Ge- 
setzartikel, 2ö.  DezMoher  18.h1)  Anfangs  1882 
konstituierte  sich  die  Gesellseh;if>  Den  Betrieb 
der  am  9.  Juli  1883  eröffneteu  Lokalbahn  über- 
nahm vom  Kröffnongstag  ab  4i»  Staatseisen- 
bahogesellschsft. 

Im  Jalir  1887  soMoA  die  GeseHBobaft  w^en 
der  Betriebfährun (?  einen  neuen  Vertrag  mit 
der  Staatseisen  bahnge»ell.schaft,  nach  welchem 
letstere  vom  1.  Januar  1888  an  statt  des  bis- 
herigen Anteils  yon  73,3^  an  dem  Brutto- 
ertrag der  Bahn  nur  einen  solchen  von  50^ 
als  Vergütung  erhält 

Das  Anlagekapital  besteht  aus  772  8U0  ü. 
in  Stammaktien  und  l  089  400  fl.  in  Prioritäts- 
aktien ;  zu  emittieren  sind  noch  .''«•2  800  fl.  in 
Priüritatsaktien.  Bis  Ende  1089  waren  von  deu 
Prioritätsaktien  16  000  fl.  amortisiert. 

Der  Ifahrpark  setst  sich  zusammen  ans 
3  Lokemotifen,  7  Personen-,  9  Oepftdc-  nnd 
»0  Güterwagen. 

Die  Einnahmen  betrugen  im  Jalir  1888 
211  201 11.,  die  Ansgaben  81 663  fl.  oder  «l,$9X 
der  Einnahmen. 


Groß  Priesen  -  Wemstadt  -  Anscha 
(24,648  km),  im  nordöstlichen  Teil  Böhmens 
gelegene,  normalspurige  Lokalbahn,  deren  Be* 
trieb  die  österreichische  NorilAr^tl»ahn  tilhrt, 
mit  dem  Sitz  der  Gcsellschatt  in  Wien.  Die 
der  Aktiengesellschaft  „ Lokalbahn  Groß  Priesen- 
Wematadt  -  Aosoha"  gebOhge  £abn  wurde 
unterm  Jnli  1889  konxessioniert  und  fUut 
von  Groß  Priesen  (Anschluß  an  die  Dordvest- 
bahnt  n&ch  Wemstadt  (16.843  km)  und  von 
Loschowitz  nach  Auscha  (7,805  km).  Eratere 
Linie  wurde  am  18.  August  1890,  letztere  am 
11.  September  desselben  Jahrs  eröffnet.  Das 
Anlagekapital  betragt  1  .'WJO  UOO  tl.,  hiervon 
sind  800  000  fl.  Prioritätsaktien  und  600  000  fl. 
Stammaktien. 

Großwardein  -  B«^l^nyes-Tasköher  Lo- 
kalbahn I117,-2ä4  km)  {]\u<jycärud-bclenyes- 
raskohi  helyi  erdekii  ooMU),  im  Östlichen  Ungarn 
gelegene»  uormaUpurige,  eingldäge  I«okalbahn, 
Im  Betrieb  der  ungarischen  Staatsbabnen  (Be> 

triehsleituiig  Koluzsvarl.  Die  Bahn,  welclie  im 
Eigentum  der  gleit  hnauiiger.  Aktieugt^iselibchaft 
steht,  wurde  mit  Gesetzartikel  XXXI  vom  Jahr 
is.so  konze^sionitTt  und  bis  Drat:  C.s<"'ke  am 
KJ.  Juaj  Jt^ti,  bis  ßt'lenyes  am  l'J.  Juli  lS'57,  bis 
Vasküh  am  11.  November  1887  eröffnet. 

OroAwnrdeia-£88eSf  s.  Alföld-Fiume- 
Eisenbahn. 

Griindun;!: ,  Fuudierung  (Foxndation 
Foudatiun,  f.;,  die  Herstellung  aller  Bau- 
arbeiten, welche  nutig  .sind,  um  einem  Bau- 
werk auf  den  natürlich  gelagerten  Schichten 
des  Baugrunds  einen  sicheren  Stand  zu  geben. 
Diese  Anjeiten  sind  von  der  größten  Bi  fb^utung 
für  denBestaud  des  Bauwerks.  Ist  es  möglich,  das 
Gebäode  auf  natOriioben  Bodensdiiohten  ohne 
weiteres  zu  errichten,  so  spricht  man  wohl  von 
einer  natürlichen  G.  Hierbei  werden  jedoch  nur 
in  seltenen  Fällen,  wenn  es  sich  z.  B.  um  die 
6.  auf  Felsen  liandelt,  die  obersten  Boden* 
sebiohten  bennttt  werden  kQnnen;  gewSbnIieh 
werden  .sich  diese  durch  atmosphärische  und 
sonstige  Einflüsse  lu  ihrer  Festigkeit  verändert 
zeigen,  so  daß  man  veranlaßt  ist,  sie  zu  ent- 
fern«! und  bis  auf  tiefer  liegende  Sohichteii 
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hinab  zujeeheu,  also  eine  Baugrube  herzustt-llea, 
deren  Sohle  dum  mindestens  unter  Frostlinie 

fjelegt  'wprdf'n  muß.  Im  Gegensatz  zur  uatiir- 
icben  steht  die  künstliche  G.,  ■wobei  uutiT  An- 
wendung besonderer  Hilfsmittel  entweder  ein 
an  $ich  nicht  entqtrechender  Untergrand  zor 
Antnelune  des  BanirwrlcB  zubereitet  oder  aber 
duri'bfaliren  und  ilaiin  die  Last  des  Bauwerks 
auf  tit'f'T  gelegene,  tragfähigere  Bodenschichten 
fibergt  f'ihrt  werden  muß.  Wesentlich  für  die  Art 
und  den  Verlauf  der  G.  ist  das  Vorhandensein 
Ton  Wasser;  dasselbe  wird  entweder  entfernt, 
so  daß  im  Tro(]^^('n  gearbeitet  werden  kann, 
oder  CS  werden  die  Gründuogsarbeiten  unter 
Wa-sser  ausgeführt. 

Die  Fläclie,  auf  welcher  tlie  Gnuulmnnem 
eines  Bauwerk-s  ruhen,  ..btsiüt  seiutj  üruud- 
sohle  (Pundamentbasis).  Über  sie  verteilt  sich 
der  Tom  Bauwerk  au^eübte  Druck,  je  nacb  den 
besonderen  TTmstSnden  in  versehiedener  Weisen. 
Die  Mitt>  !linif  dieses  Drurks  ist  im  allgemeinen 
schief  gegen  die  Grundsokle  geneigt  und  ihr 
Angriffs])unkt  liegt  gewöhnlich  in  einem  ge- 
wissen Absi  iuil  s,'itlich  vom  Schwerpunkt  der 
Grundsohle,  lutolge  der  schiefen  Lage  der 
Druokmittelkraft  ergiebt  sich  eine  Koni]iunenrf" 
derselben  in  der  Grundsohle,  welche  durch 
Beibongswiderstinde  in  letzterer,  dann  aueh 
durch  df'n  Erddruck  der  seitlich  gelagerten 
Massen  uud  duich  Xobäsion  des  Untergrunds 
aufgehoben  werden  mut.Wegen  der  excentrischen 
Lage  des  Angriffspunkte»  aber  tritt  ein  Bestreben 
zur  Drehung  der  Grundfläche  hervor.  Man  soll 
daher  L't/ton;,  wrnii  i"^  angflit,  si'iikrcoht  zur 
Druekriehtung  steilen  uud  (l.uiach  streben,  den 
Druckraittelpunkt  möglichst  ualic  an  den  Schwer- 
punkt der  (ii-undfläche  zu  bringen. 

Es  ist  klar,  daß  jeder  Baugrund,  welcher 
infolge  der  Belastung  durch  ein  Ikiuwirk 
seitlich  ausweicht,  als  ungeei^et  erklärt 
werdm  muß.  "Wäre  er  gegen  seitliches  Aus- 
weichen giMbützt,  besiiße  er  aber  ein  (gewisses 
Maß  von  Zusamnicudrückbarkeit,  so  wiin-  cn 
möglich,  daß  er  nach  erfolgter  Zusammenpres- 
sung  eine  ausreichende  Tragfähigkeit  erlangt; 
nur  mü&te  gerade  in  einem  solcheu  Fall  für 
eine  genügende  Druckverteilung  über  die  Grund- 
Bohle  gesorgt  worden,  so  daß  ein  müglicbst 

fleicbmäßiges  Setzen  des  Bauwerks  erfolgt, 
on  großer  Bedeutung  ist  auch  das  Verhalten 
des  Baugrunds  gegen  die  Angriffe  fließenden 
Wassers,  welche  oft  so  bedeutend  sind,  daß 
selbst  JTelsboden  auf  die  Dauer  nicht  zu  wider- 
stdioi  Tennag.  Im  allgemeinen  genügt  es  nicht, 
nur  Vorkehrungen  '^i-^i-n  Au-kolkuiiLriii  und 
Abspülungen  zu  tretten,  sondern  es  muß  von 
vornherein  die  Grundsohle  nnter  die  mOgiiohe 
Kolktiefe  gelegt  werden 

AI.*!  geeigneter  Baugrund  können  alle  ge- 
nügend trngfähigen,  gegen  seitliches  Ausweichen 
und  Untersp&lunggesidierten,  nicht  zusammen- 
preßbaren Bodensebichten  gelten,  so  vor  allem 
günstig  geschichteter  Fels,  dessen  Festif^keit  der 
eines  guten  Mörltls  mindestens  gleichkomuil,  und  | 
welcher  selbst  einen  sicheren  Untergrund  be-  ' 
sitzt,  namentlich  nicht  auf  Butschtlächen  auf-  i 
ruht  oder  gefährÜcheHöhlungen  in  sich  schließt;  | 
wi  it<  r  gehören  hierher  festgelagert i  i  .^chnttcr. 
Kies  und  Sand  (wenn  demselben  gar  keine  oder 
nur  wenig  erdige  'iV-ilr  beigemengt  ^imli  mit 
starker  Reibung  und  ain  li  Kofiäsion.  i mili.  Ii  lii>he 
Schichten  lehmiger  Erde  bei  vollkommen  trocke- 


ner Lagerung  derselben  uud  unter  ^ust  ganz 
günstigen  Umständen. 

Größere  Vorsicht  bei  der  EntÄcheidung  über 
die  Gröndungsart  ist,  wie  schon  erwähnt,  er- 
forderlich, wenn  bei  Zutreffen  aller  sunsti^vn 
Bedingungen  die  Bodenschichten  lusammeo- 

greftbar  sind,  wie  fies  t.  B.  bei  lehmigcD 
rden  der  Fall  ist,  welche  nicht  vollkonuneo 
trocken  liegen,  oder  bei  verunreinigtem  K\» 
und  Sand  mit  vorheiraoheadem  Lehmgehalt 
oder  dergleichen.  Als  ungeeignet  zur  G.  sind 
jedenfalls  alle  Bodenarten  zu  bezeichnen, 
auf  welche  kein  Druck  übergeführt  werden  kann, 
ohn>'  daß  sie  infolgedessen  seitlich  ausweichen, 
so  z  B.  von  Quellen  durchzogene,  durchweichte 
oder  mit  Wasser  gesättigte  Erdarten  und  di« 
vegetabilischen  Erden,  Humui^,  Torf  u.  s.  w. 
Übrigens  ist  auch  nicht  zu  übersehen,  daß  ein 
sonst  guter  Baugrund  nachtriglidi  durch  Aoflere 
ISnfldsse  an  widervtandsOGlgkeit  einbUftea, 
daß  er  dnnh  unvorsichtiges  Abheben  oder  durch 
einseitiges  Aufheben  des  Wasserdrucks  ver- 
schlechtert worden  kann. 

Über  die  Größe  der  ztilässigen  Belastung 
eines  Baugrunds  lassen  sich  keine  für  alle 
Fälle  zutreffenden  Annahmen  (reben,  weil 
die  geologiBchen  Verhältnisse  vielfach  wech- 
selnde sind.  Sieht  man  von  den  Felsartn 
ab,  deren  Druckfestigkeit  sichere  Anhaltf^- 
punkte  liefert,  so  kann  man  sagen,  dafi  der 
Wert  der  zulässigen  Belastung  Tor  allem  von 
der  Breite  der  Grundsohle,  wie  auch  fea 
der  Tiefeniafre  derselben  abhängt;  je  breiter 
dieselbe  ist  urul  j«  fi.  f  -r  liegt,  desto  größer 
darf  im  allgemeinen  die  Belastung  des  Unter- 
grunds genommen  werden.  Im  Durchschnitt 
kann  man  vielleicht  für  rinen  ?utt'n,  niobt 
felsigen  Baugrund  4— C  kg  Itu  den  C^uadrai- 
ei'ntimeter  annehmen,  doLli  kummen  auch  größere 
Belastungen  desselben  vor.  Umgekehrt  müssen 
dieselben  bei  den  Mauergrüudungen  der  Hoch* 
bauten,  w<'lr]i,<  Kt-IIeriättiiM  enthalten,  ktoiner 
genouiweu  werden. 

Ehe  man  sich  über  eine  auszuführende  6. 
entscheidet,  ist  eine  Untersuchung  des  Bau- 
grunds vorzunehmen. 

Dieselbe  kann  in  einfachen  Fällen  mit  dem 
Sondierei&en  vorgenommen  werden,  einer  mehreie 
Meter  langen,  2—4  cm  starken,  nnten  zuge- 
spitzten Ei<:cnstnnge.  welche  oben  mit  einer 
Hülse  zum  Durchstecken  eines  hölzernen  Dreh- 
hebels versehen  ist.  Dieselbe  wird  in  den  Boden 
eingestoßen  und  hierbei  der  dem  Eindringen  sich 
entgegensetzende  Widerstand,  das  beim  Drehen 
(.'Ut'-lebendu  Geräusch,  wie  auch  da^  Ausseheu 
der  ötaugü  nach  dem  Herausziehen  beobachtet. 
Außerdem  sind  In  der  Stange  Tonsdiiedeae 
Tas'  ben  anpehrm  lit.  d.  s.  kurze,  von  oben  nach 
uuti  II  gel  ichtete  Höhlungen,  in  welche  sich 
beim  Durchsetzen  der  Schichten  Teile  der- 
selben ablagern,  die  dann  genauer  untersucht 
werden  kSmien. 

Eine  andere  Art  der  Untersuchung  des  Bodea$ 
besteht  in  dem  Aufgraben  desselben  (Herstellung 
von  I'robeschächten),  wodurch  man  eine  sehr 
genaue  Einsicht  in  die  Untergrundrerbhltni«««» 
gewinnt;  doch  wird  dieses  Verfiihreii  wi'gea 
St  iii*  r  Kostspit  ligki  it  nur  auf  geringere  Tiefen 
und  nur  bei  mäßigem  Wasserzudrang  ange- 
wendet. Auf  größere  Tirfen  hin  empfieUt  sich 
das  Bohrverfahren,  worüber  Näheres  aus  dem 
Artikel  nBodeuuntersuchung"  zu  ersehen  isL 
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Einen  Aufschluri  Ir-diL'lidi  ü1).  r  i\i>-  Tragfähig- 
keit eines  Baugruuds  gewähren  endlich  rrobe- 
belastuDgen  und  das  Schlagen  von  ProbepfÜüen. 

Trockengründung.  Wenn  bei  der  G. 
Bauwerks  kein  Wasser  in  die  Baugrube 
eindringt  oder  wonn  man  das  in  der  Baugnibe 
sich  Bammelnde  Wasaer  su  beseitigen  im  stände 
ist^  to  kann  «in«  «natte  Besichtipng  und  Unter- 
mdllUIg  der  Sonle,  ein  uTündluhr-s  Kbnt'ii  und 
Beiaigm  derselben  uiui  t  ine  besonders  sorg- 
(Utlge  Auafllhrung  der  Gruudschichten  des  Buu- 
weiks  erfolgen.  In  vielen  Fällen  wird  es  j.- 
doeh  nicht  möglich  oder  mit  Rücksicht  ;iul' 
die  Kosten  nicht  empfehlenswert,  sein,  das  ein- 
dringende Grund-  oder  Siokerwasser  zu  be- 
seitigen und  die  Baugrube  trocken  tu  legen. 

Bl-'iljf  r'uu}  Baugrube  trocken  und  liegt 
ein  voUkumiiun  sicherer  Baugrund  vor,  so 

festaltet  sich  die  Q.  gm»  einfach.  Etwaige 
^eleachichten  werden,  wenn  sie  frostbeständig 
sind,  nur  wagerecht  (oder  auch  senkrecht  zur 
Mittt  ldrufklinit')  <i:eebnet,  oder  aber,  wenn  ihre 
Krostbeständigkeit  zu  wünschen  übrig  l&üt^  bis 
auf  die  Frostlinie  beseitigt,  so  daß  in  diese 
Tiefe  die  Gi-undsohlf  zu  lie<ri'n  kommt.  Will 
man  in  einfacheren  Fällen  mit  der  Fuadameut- 
sohle  nicht  bis  auf  vollkommen  sichere,  aber 
erst  in  größerer  Tiefe  erscheinende,  vollkommen 
tragföhige  Schichten  geben,  so  kann  man  die 
Tragfälligkeit  einer  ob-ren  S.  liiulit  durch  Ein- 
scbl^en  kurzer  Pfähle  oder  durch  Einrammen 
von  Kies  oder  Schotter  entsprechend  erhöhen. 
Bei  Hochbauten  kann  man  mit  Vorteil  auf  die 
Sohle  der  Baugnibe  eine  genügend  starke  Sand- 
schicht aufschütten  oder  auch   Krdbogcn  zur 
Ausfuhrung  brii^en.   Uolxrosteinlagen  m&ß- 
ten  jedenfalls  unter  Waaser  xa  Kegm  kommen. 
Auch  wird  sich  in  solrh'^n  Frillfn  oim'  >;t>nii;rfnde 
Verbreiterung  der  untersten  Fundameutschiehten 
empfehlen. 

_  Jn  festgeli^erten  Geschieben  oder  bei  müßig 
SBsainmenpre&Dftrem  Boden   wird    man  mit 
der  Sohle  der  Baugrube  mind»\st.'ns  auf  Frost - 
iinie  gehen,  die  Grube  aber  erst  unmittel- 
bar vor  Beginn  der  AoBmanerung  ausheben, 
damit  die  bloßgelegt en  Schichten  nicht  unnotiir 
lange  den  äußeren  afmospliärischen  EiuÜüssen 
ausgesetzt  bleiben;  aus  demselben  (Jrund  wird 
man  mit  der  Herstellung  von  Baugruben  grö- 
ßerer Anadehnnng  nur  in  dem  Maß  vorgehen, 
als  der  Einbau  fortsr-hrcitct.  Au."crd.-m  werden 
die  Abmessungen  der  Sohle  nicht  größer  ge- 
nommen, als  nnuingänglich  notwend^  ist,  nnd 
die  Lrdwände  senkrecht  auMeffihrt  ,  wozu  in 
manchen  Fällen  hölzerne  oder  eiserne  Um- 
schließun>,'swhndr>  nötig  werden.  Bei  ganz  ge- 
ringer Höhe  der  Böschungen  (von  wenig  ttber 
1  m)  ktanen  su  diesem  Zweck  Stnlpirilnde  Ver- 
wendung finden,  welche  aus  zwei  Roihf  n  irefjen- 
^'inander  versetzter,  senkrecht  stehender  starker 
Bretter  bestehen,  deren  »ugeschärfter  Fuß  in 
di«  Sohle  eingescblagem  wird.   Statt  dessen 
wwden  xnweilen  Tor  Beginn  des  Erdau.shubs 
stärkere  vierkantige,  genutete  Pfähle  .'in^e- 
ranunt  und  zwischen  dieselben  während  der 
Vertiefung  der  Grube  naob  Bedarf  Brettstttoke 
•ingaschoben.    Bei   größeren   Tiefen  kommen 
lotrecht   nebeneinander  gestellte   iJolilen  mit 
wagerechten  Absteifungsrahmen  zur  Benutzung, 
oder  aber  hochkant»  übereinander  gelegte 
BohMa,  wekhe  ihre  Stiltsaiig  an  lotrechten 
Stampsln  und  wagwedhtfln  Spreisen  (Baa- 


i^nib'Mi  dl  r  Straßenkanäb-  in  Städten)  oder  an 
eiugemmmten,  durch  Holme  und  Quenangen 
verbundenen  Pfihlen  finden.  Bei  nocA  grt^Oeren 
Tiefen  und  schlechtem  Boden material  ersetzt 
man  die  Dielenwand  durch  eine  Pfahlwand  mit 
bemnännischer  Verzimmerung. 

Di»  in  solchen  Baugruben  gelöste  Masse 
wird  ans  denselben  gewöhnlich  entweder  durch 
Werfen  mit  der  Schaufel  odi  r  aber  mittels 
Schubkarren  oder  anderen  Fuhrwerks  auf  stei- 
len Hampm  rm  16— 20^  Steigung  befördert 
Auch  k<«inM]i  Baggermaichinen  aar  Verwen- 
dung. 

Handelt  es  sich  um  eine  Troekengründnng 
in  einem  Flußbett,  so  ünii  tax  Abhaltung 
des  Wassers  ümsehließnngswinde  erforderlich, 

welche  bis  über  dessen  Oberfläche  eniporrageu. 
Sind  dieselben  hergestellt,  .««o  wird  der  von 
ihnen  eingeschlossene  Kaum  trocken  gel^, 
genügend  vertieft  und  endlich  das  Griindungs- 
mauerwerk,  die  Betonieruue  u.  s.  w.  herge- 
stellt. Die  Umschließung  kann  hierW  eine 
feste  oder  bewegUohe  sein. 

Feste  Umsebließnng.  Die  sogenannte 
feste  Um.schließung  geschielir  mittels  Holz-  od-  r 
Eisenwänden  in  verschiedener  Hemellungs- 
weise  oder  mittels  Flangdimmen.  Unter  den 
HoUw&nden  sind,  wenn  man  von  den  schon 
oben  besprochenen  und  bei  ganz  geringen 
Wassertiefen  und  unter  sonst  gunstigen  Tm- 
ständen  anzuwendenden  Stulpwäaden  und  der- 
gleichen absieht,  besonders  die  Spundwände 
hervorzuheben.  Dieselben  bestehen  aus  Spund- 
dielen,  Leitpfählen  und  Zangeiihülzern  oder 
Holmen. 

Den  Hauptbestandteil  bilden  die  Spund- 
dielen, 10—80  cm  starke,  geradfaserige,  meist 

weiche  Schnitt hölzt  r  v.>ti  -Jii — ;!o  rm  Hreite. 
welche  dicht  nel>eneiiiander  so  tief  in  den  Boden 
eingerammt  werden,  daß  eine  Unterspülung  der 
Wand  nicht  mehr  zu  befürchten  ist.  Sie  wer- 
den entweder  st umpt  aneinander  gesetzt,  öfters 
aber  durch  Spund ung  miteinander  verbanden, 
so  daß  sie  mit  ,Nut  und  Feder"  ineinander 
greifen,  wodurch  die  einzelne  Diele  eine  Führung 
beim  Kinranuuen  erlangt  und  wohl  auch  eine 
etwas  großen-  Wasserdichtigkeit  der  Wand  er- 
zielt wird.  Die  .\rt  der  iSpundung  ist  jeden&Us 
einfach  zu  wählen,  sie  kann  als  sogenannte 
Keilsuundung  (Fig.  10i)ö  a  u.  bj,  als  Quadi-at- 
spnndnag  (Fig.  1096)  oder  in  iUinlicher  Form 


Fig.  lOM. 


Fig.  10»7. 
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fiff.  lOSft*. 


durchgeführt  werden.  Um  den  mit  solcher 
Bearbeitung  verimndenen  Holzverlust  zu  ver- 
meiden, hat  man  schon  sämtliche  Dielen  mit 
Nuten  rersehen  und  in  diese  nach  dem  Ein- 
rammen l)esondere  Federn  getrieben  (Fig.  lOl»?!, 
oder  man  hat  besonders  zugerichtete  Federn 
auf  die  Dielen  aufgeschraubt;  auch  hat  man, 
namentlich  bei  starken  Dielen,  die  Xuten  und 
Federn  ganz  weggekssen  und  die  pfahlartigeu 
Dielen  stumpf  nebeneinander  geietxt  (PfitU- 
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Fi^.  1098  a. 


Fi;.  1098  6. 


wände).  Au  ihrem  unteren  Ende  werden  die 
Spunddielen  schneidenartig  behauen  und  mit 
eisernen  Si  hulu-ii  vt-r^ehen ,  wenn  die  Wand 
in  festeren  Boden  eingerammt  werden  m\ii>. 

Neben  den  Dielen  enthalten  die  Spund- 
wände au'^h  noch  sofjeuannte  Leitpfahle  iSpund- 
waudhiiupt-.  Eck-  oder  Bundpfänlei.  Ks  sind 
dies  vierkantig  bes(lii;igeiie,  etwa  30  cm  starke 
Pföhle,  welche  unten  zugespitzt  und  au  jeder 
Seite,  wo  gespundete  Diden  anaohließen,  mit 
Nuten  versehen  werden.  Man  ordnet  sie  zu- 
nächst an  allen  Ecken  der  Wände  au,  dann 
an  Stellen,  wo  sich  eine  andere  Wand  ansetzt, 
und  in  geraden  Wandflächen  in  Abständen 
Ton  2—3  m  voueinander  (L  in  Fig.  1095  a  u. 
1098  a). 

Den  dritten  Bestandteil  einer  Spundwand  bil-  l 
den  endlich  die  Zaogenhölier  (Z  in  Fig.  1098  a 

H.  h),  welche  paarweise  an  den  zuerst  einp»>r,unm- 
ten  Leitpfähleu  angeschraubt  werilen  und  damit 
xnr  Vereinigung  derselben  untereinander  dienen, 
dann  aller  «ich  den  Spunddielen  eine  Füh- 
rung beim  Einrammen  gewfthren.  Zur  sicheren 
Erfüllung:  des  letztgenannten  Zwecks  bringt 
man  mehrern  Zangeupaare  an,  eines  gewöhn- 
lich in  Niederwa.sserhöhe,  über  welchem  nach 
Vollendung  der  G.  die  Spundwand  wagerecht 
abgeschnitten  wird,  um  von  da  ab  zur  dauern- 
den Sirln'iung  des  Hauwerks  gegen  I'nter- 
»pülung  zu  dienen,  ein  anderes  Zangenpaar  in 


passend  höherer  Lage.  Statt  der  Zangen  kom> 
men  manehmal  sur  Vereinigung  von  PAblen 

und  Dielen  und  zum  .\bschluß  der  Wand  nach 
oben  Holme  von  der  Stärke  der  Leitpl*ähle 
(//in  Kig,  10{>5/>)  zur  Verwendung;  doch  la.ssen 
sich  solche  nur  bei  ganz  regelrechter  Stellung 
aller  Pfähle  und  Dielen  anbringen  und  sind 
dann  neben  ihnen  nnch  besondere  Vorrichtungen 
zur  Führung  der  Dielen  während  des  Kinram- 
mens  erforderlidi,  welche  beispielsweise  je  aus 
zwei  starken  Balken  zu  bt'iden  Seiten  der  Wand 
(einem  Zangenpaar  entsprechend)  besteben,  die 
entweder  an  besonders  einfferammten  Pfiihlcn 
oder  aber  an  den  Sponddielen  selbst  befestigt 
werden  können. 

Vor  dem  Einbringen  der  Spunddit  lrn  wird 
der  Untergrund,  so  ^t  es  geht,  untersucht  und 
werden  etwaige  Hindernisse  beseitigt ,  auch 
wird  eine  Rinne  fiir  die  Wand  vorher  aus- 

ß baggert;  dann   werden  die  zwischen  zwei  ' 
litpnhle  treflFenden  Dielen  immer  ^'Icichzeitig 
eing^esetzt  und  die  ganze  Wand  möglichst 
gleichmäßig  eingetrieben. 

Kennen  Spundwände  der  beschriebenen  Art 
die  erforderliche  Wasserdichtigkeit  nicht  ge- 
währen, so  wird  man  veranlaßt  sein,  statt  dessen 
Fangdioune  aasinfUiren.  W&re  die  Sohle  des 
Flnfloetts  nndnrchlisstg,  das  Wasser  ohne 
sti'irende  Str<"'mung  und  nicht  tiefer  als  etwa 
1  m,  so  könnten  Fangdämme  in  Form  von 
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Erddämmen  aus  wasserdichter  Masse  mit  l'/t- 

fachen  Böschungen  bei  1  m  Kronenbreite  zur 
Verwendung  kommen,  deren  Untergrund  vor 
der  Herstellung  durch  leichte  Ausbaggerung 
etwas  zugerichtet  würde.  Statt  der  Erddämme 
werden  zuweilen  lotrechte  oder  geneigte  Holz- 
wäude  irgend  einer  Art  hergestellt  und  durch 
außerhalb  angeschüttete  Erdmassen  gedichtet. 
In  schwierigeren  Fällen  jedoch  empfeihlea  sich 
die  Kastenfangdämme,  twei  oder  mehrere  in 
mäßigen  Absfänden  voneinander  geschlagene  lot- 
rechte Wände  aus  Holz  oder  Elsen,  deren  Zwi- 
schenräume durch  irgend  ein  Dichtnnffsmaterialf 
wie  lehmige  Erde  oder  Beton,  ausgefüllt  werden. 
Diese  Umschließungswände  werden  in  seichtem 
und  ruhigem  Wasser  in  Form  von  Boliku-  oder 
Stulpwänden  hergestellt ,  welche  mau  oben 
gegenseitig  durch  Zangenhölzer  verbindet.  An 
SteUe  der  snr  Stfitaung  dieser  Wände  erforder- 
lichen Pfähle  können 
bei  felsigem  Unter- 
grund Eisenstangen 
treten,  welche  in  be- 
sondere Bohrlöcher 
eingesteckt  werden. 

bulche  einfache  Hola- 
wäudc    ersetzt  man 
durch  Spundwände, 
und  zwar  auf  der  der 
Baugrube  zugelcehrten 

Seite  (Fig.  1099  a  n.  6), 

wenn  man  dem  Gnind- 
bau  einen  dauernden 
Schutz  gegen  Unter- 
spfUniw  gewihren  will, 
auf  Oer  Anftenseite 
aber,  wenn  man  eine 
größere  Dichtigkeit  der 
lußeren  Wand  an- 
strebt .  Bei  grollen 
Wassertiefen  empfiehlt 
es  sich  aus  iik onomi- 
schen Erwägungen, 
eme  Anordnmig  nadi 
Fig.  1100  zu  treffen. 
Zur  Querverbindung 
hober  I^gdämme  ee- 
nttgen  auch  nicht  mäir 
die  oben  angebrachten 

hölzernen  Zangen- 
paare, sondern  es  wer- 
den eiserne  Zuganker 
zwischen  den  einzelnen 
Wänden  erforderlich 
oder  statt  dessen,  da  dieselben  leicht  Veran- 
lassung zum  Eindringen  des  Wassers  werden, 
Verstrebungen  von  anßm.  Anoh  LingsTerbiade 
sind  bei  größeren  Höhen  nicht  zu  um^'chen. 

Um  nicht  zu  hohe  Fangdämme  austühren 
zu  müssen,  wird  man  womög^idi  die  Qrttn- 
dungsarbeiten  nur  bei  Miederwasser  Tomehmen 
und  bei  länger  dauernden  Arbeiten  oder  bei 
hiiutig  wechselnden  Wasserständen  die  mit 
einem  Fangdamm  umgebene  Grube  lieber  zeit- 
weilig Toll  laufen  lassen  und  dieselbe  jedes- 
mal nach  Aufhören  des  Hochwassers  wieder 
auspumpen.  Die  Dicke  des  Faugdamm.s  hängt, 
abgesehen  von  seiner  Höbe,  von  den  besonderen 
örüiohen  Verhältnissen,  wie  auch  von  dem  Grad 
der  Dichtigkeit  ab,  den  die  Bon^inngswlnde 
und  das  Füllmaterial  besitzen.  Zuweilen  benutzt 
man  zu  ihrer  Bestimmung  empirische  Glei- 
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chungen,  woiiairli  z.  B,  die  Dirk»«  vlms  Fang- 
damms mttt  gewöhnlichen  Spundwaudeu  mit 
LettenzwiBchenf&llan g  gleich  seiner  Hohe  ge- 

DOiiinit'n  winl.  falls  Utztere  2 — 3  m  nicht  über- 
jckrtiU't,  bei  gröiierea  Huheu  dagegen  «»If'ich 
der  halben  Höbe  A  -f-  1  m  u.  dgl. 

Als  Füllmat«rial  dient  öfters  zäher  Thon, 
ioeh  ist  es  notwendig,  denselben  nur  in  dünnen 
L-ip/ii,  ui.  ht  in  Klumpen,  einzubnng>-n.  weil 
sieh  sonst  sehr  leicht  Höhlungen  bilden 
würden.  Zuweilen  wird  ein  Gemenge  Ton 
Thon  uiul  Kii.s  empfohlen.  Sand  lagert  sich 
zwar  iiichi  ganz  w;i$s«rdicht,  bildet  aber  auch 
keine  großen  Hohlriiume;  ein  Zusatz  von  Kalk- 
bcei  eradht  aeine  DiohtiKkeit.  Beton  als  Fäll- 
mateHal  ist  in  muHdier  Hinaicht  tu  empfehlen, 
•loch  i>t  nirht  zu  flbt'i'selird.  .Iiifj  fs  schwer  ist, 
bei  ihm  das  Kindriugeu  dej»  \Vü8;»(;rä  an  ein- 
lelnen  Stellen  zu  vermeiden. 

Zeigen  sich  bei  einem  fertiggestellten  Fang- 
damm undichte  Stellen,  so  sucht  mau  diese 
dadurch  zu  beseittgt  ii ,  daß  man  an  der 
Au&enseite  Gegenstände  versenkt,  die  geeignet 
sind,  eine  Veistopfung  zu  bewirken,  wenn  de 
durch  die  Strümuäg  in  <ii<'  Holilraume  ge- 
schwemmt werden.  Oder  uj.iu  .schlägt  um  die 
MluuUiBfte  Stelle  <>in<^  besondere  UmschlieDungs- 
wftnd  und  bringt  in  den  so  gebildeten  Kaum 
sehr  gntes  IMehtungsmaterieL  AnAerdera  wird 
m:iii  liun-h  Rammi-ii  der  eiiigebmchtfii  Füll- 
määäe  Abhilfe  Tersuchea,  vielleichl  dmh  au  der 
Außenseite  des  Ftogdamms  wasserdicht«  Lein- 
wand niederlassen  und  durch  Steine  beschworen 
u.  dgl.  Sollten  derartige  Mittel  erfolglos 
bleiben,  so  müßte  man  sich  zum  Antveeheeln 
der  Füllo^smasse  entschließen. 

Naoh  vollendang  der  6.  wird  der  Fang- 
darum  pntwedt  r  panz  entfernt,  oder  es  bleibt 
die  iuiiöfe,  von  vornherein  als  Spuudwaud  her- 

Sestellte  Seitenbegrenzung  bis  auf  Niederwasser- 
Obe  bestehen  und  erh&lt  einen  achatsendea 
Steinwnrf.  Wäre  zu  beflhvhtcai,  d«B  der  Boden 
durch  da.s  ,\u.szieheu  der  Pfähle  :ilhu.sfbr  jre- 
lockert  würde,  so  mußte  mau  dieselbeu  nh- 
•dmeiden. 

Bewo^lielie  Umschließung.  Ist  der 
Baugrund  von  leicht  beweglichen  Schichten 
überlagert,  in  wekhen  Pfahle  keinen  Halt  finden, 
oder  können  diese  umgekelirt  nicht  eingetrieben 
werden,  weil  der  Untergrund  ans  tu  Tage  tre- 
tenden  Felsen  besteht,  po  wird  eine  Um- 
schließung der  Baugrube  dadurch  enielt,  daß 
man  einen  gezimmerten  oder  eisernen  Kasten 
ohne  Boden  heratellc,  im  ganten  renenk^  den- 
selben  auspumpt,  die  G.m  Troolmen  hewirict 
und  schliefjüi  Ii  'Ii  n  Kasten  im  gütigen  oder 
wenigsWn^  in  seineu  oberen  Teilen  wieder  eut- 
feret.  Schwierigkeiten  ergeben  sich  hierbei, 
wenn  die  Flußsohle  felsig  ist ,  weil  dann 
die  Höbe  der  Wand«  der  Felsbilduug  au(;(>[»!iDt 
und  die  erfonlerlielie  \Vasserdichri^'k''it  uaeh 
dem  Versenken  durch  Taucher  bewirkt  werden 
muß. 

Retonfrründunp.  Wie  schon  oben  be- 
sprochen, erfolgt  iui  allgemeinen  nach  Fertig- 
stellung der  Umschließung  der  Baugrube  deren 
Troekenlegang.  Hierbei  gilt  als  Begel,  daß  die 
Dmer  dieser  kostspieligen  Arbeit  möglichst  ab- 
inliörzeii  ist,  daß  dieselbe  also  ohne  Unter- 
brechung mit  den  besten  Hilfsmitteln  von  guten 
Arbeiterii  betrieben  werden  soll,  jedoch  erst 
damit  nachidam  aUe  f&r  den  Arbeitsbetrieb  in 


I  der  Baugrube  erfordeilli  lien  Vorbereitungen 
I  vollständig  getroffen  vvurd«>n  sind.  Mit  beson- 
derer Sorgfalt  sind  in  jedem  Fall  die  SebBpf- 
maschinen  zu  viähten.  I)ie>elben  sollen  bei  ans- 
ndcheuderLeiiiLuugMtalugkfit  elufach  uud  dauer- 
haft sein,  eine  leichte  Handhabung  gestatten 
und  wenig  Platz  in  Anspruch  nehmen.  Zu 
ihnen  gehören,  abgesehen  von  der  Schwimg- 
schaufei  und  einfachen  Schöpfjr>  fahen.  die  Was- 
serschnecken samt  verwandten  Vorrichtungen 
und   die  Terachiedenen  Arten  von  Pumpen. 

Die  unterste  Fundanientsebiebt  wird  «öfters 
aus  liötüu  hergestellt,  welcher  bei  wirliljchcr 
Trockengründuug  eingestampft  werden  kann. 
Die  Betonierong  wird  aber  uniungiaglich  not- 
wendig, wenn  der  Wassenadrang  in  der  Sohl- 
fläche der  Qrube  zu  bedeutend  iüt,  ah  daß  man 
dieselbe  nach  Herstellung  der  seitlichen  Um- 
'  Schließungswände  trocken  legen  könnte.  Ifan 
iMggert  dann  gewöhnlich  schon  vor  Herstellung 
der  seitlichen  Abschließungswände  die  obersten 
Bodenschichten  aus,  srhlägt  die  Sjiund-  oder 
Pfahlwände,  die  nun  haupt.sächlicb  zur  Her- 
stellung ruhigen  Wassers  dienen  sollen  (und  des- 
halb nicht  besonder'  iv  i  '^erdicht  zu  s.  in  brauchen), 
und  führt  an  deren  Außenseite  eiutu  öteinwurf 
aus.  Hierauf  wird  die  Grube  ausgebaggert  und  die 
Betonschicht  in  dem  zwitohen  den  Wänden  ruhig 
stehenden  Wasser  ein|[ebradht  Die  Stirke  dieser 
Schicht  wird  im  Fall  einer  durchlässigen  Sohle  in 
erster  Linie  mit  BUcksicht  auf  den  zu  bewälti- 
gMulen  Ton  unten  kommenden  Wasserdmdc 
bemessen. 

Das  Einbringen  des  Betons  erfolgt  bei  ge- 
ringerer Ausdehnung  des  Bctoubett-  un<i  nifirdger 
Wassertiefe  auf  schiefen  Ebenen  mittels  Krücken. 
Handelt  es  sich  aber  um  Herstellung  größerer 
Schichten  in  tiefem  Wasser,  so  versenkt  man 
den  Beton,  um  sein  Auswaschen  durch  das 
Wasser  zu  vermeiden,  mittels  Kasten  (Trom- 
melnj  oder  Trichtern,  welche  Ton  festen  oder 
sohwimmeiiden  Owttsten  ans  an  jede  Stelle  der 
Baugrube  gebracht  werden  können, 
i  JUie  Betonierungskasten  sind  in  Holz  oder 
Eisen  ausMlOhrt  und  werden  vom  Gerüst 
aus,  nachdem  sie  auf  den  Grund  nieder- 
gelassen worden  sind,  mittels  einer  Äuslöse- 
vorrichtung  umj,'ekippt  oder  au  ihrem  Uodeu 
geöl£Det  und  entleert,  so  daß  sich  Füllung  an 
FtUlung  reiht.  Die  Trichter,  welche  die  Ver- 
senkung großer  Massen  in  kurzer  'An'if  gestatten, 
eignen  sich  besonders  zur  Ausführung  langer 
Fundamente  in  mäßig  tiefem  Wasser.  Es  smd 
dies  hohe,  durch  die  ganse  Wassertiefe  reichende 
Oellfie,  in  Holt  oder  läsen  ausgeführt,  weldie 
au  ihrem  ob. -reu  Rand  Laufrollen  erhalten. 
Deren  Gleis  ruht  senkrecht  zur  Baugrubeuachse 
auf  einem  Gestell  oder  Wagen  (dessen  Radstand 
der  Bau^rubenbreite  ^deicn  ist)  und  kann  in 
der  riichtuüg  der  Baugrubenachse  verschoben 
werden.  Bei  Bewe^Ming  <les  letzteren  (nach 
Feststellnng  des  Trichters  auf  seinem  Gleis) 
wird  aus  dem  stets  voll  erhaltenen  Gefift 
ein  Betonstreifen  in  der  Richtung  der  Gniben- 
achse  ges^rhüttet,  dessen  ol)ere  Fläche  mittels 
unten  am  Triehter  angebraebter  Walzen  geebnet 
wird.  Durch  Verstellen  des  Gefäßes  nadi  der 
Seite  und  abermaliger  Längsversehiebmig  de« 
größeren  Wai:engestells  kann  so  Streifen  an 
Streifen  gereiht  werden,  bis  eiue  zusanuueu- 
bängende  Schicht  enielt  ist.  Hat  das  herzu- 
stelunde  Betonbett  eine  grO&ere  H&he  als  die  in 
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der  eben  beschrif-benen  Weise  gebildete  SAkllt, 
80  muß  es  aus  m*'hreren  Schiebten  zusammen- 
gesetzt werden  und  es  wird  dann  notwendig, 
entweder  die  Höhe  des  Triobtera  Teränderlion 
SU  macben,  indem  man  diesen  oben  ans  ab- 
nebnibarcn  r>tni  k*"n  von  der  Lange  frli  irh  der 
Höhe  der  t5(  hi<.-hteu  zusammensetzt,  oder  indem 
man  die  Hdhe  des  r.aufgerüsts  Tenchieden 
annimmt.  Die  Streifi-n  /.wcier  übereinander 
liegenden  Schichten  können  entweder  in  paral- 
leler Lage  mit  wechselnden  Fugen,  oder  aber 
unter  g^eneinander  ausgeführt  werden. 
Fig.  1101  a  XL  b  stellt  einen  hOlternen  Beton- 
tnobtor  dar. 

Nachdem  das  Brtonbett  eingebracht  worden, 
kann  man  bei  geringer  Wassertiefe  die  Spund- 
wSnde,  welche  während  der  Versenkung  des 
Beton»  znr  Umschließung  gedient  haben,  nötigen- 
falls entsprechend  dichten,  hiiiaut'  Bau- 
grube auspumpen  und  die  Herstellung  der 
Qbrigen  Fundamentsohichten  im  Trocknen  be- 
wirken. Bei  grOßfrer  Wassertiefe  aber  wird 
mau  mit  Benutzung  der  Torerwähuten  Um- 
Mhlidtangtwind«  «g«atlidw  Fangdimme  auf 


und  nach  der  Art  de?  Baugrunds  bemessen;  im 
allgemeinen  gicbt  man  ihnen  einen  gegenseitigen 
Abstand  von  Mitte  zu  Mitte  von  etwa  1  m  oder 
auch  etwas  mehr.  Ihre  Bichtvnff  ist  gewöhnlich 
lotrecht,  doch  werden  bei  «sliieRn  Angriffm  alle 
oder  wenigstens  ein  Teil  schief  gestellt,  damit 
ein  Verdrücken  d'-r  Pfahlköpfe  durch  die  Be- 
lastung uich  K-icht  eintritt  kann. 

besonders  häufit,'  kommen  hölzerne  Kund- 

td'ahli'  zur  Verwendung'  .  dieselben  müssen 
»estaiidig  unter  Was-^.  r  Ii.  uT'  ü,  wenn  sie  nicht 
sehr  bald  der  Fäulnis  verfaileu  sollen;  bei  Q. 
um  Meer  wird  daa  Höh  trots  der  eben  ange- 
führten Bedingung  ausgeschlossi'n,  weil  da.*;- 
selbc  durch  Seetiere  rasch  zerstört  wird;  zum 
mindesteniateine besondere  Bekleidung  derHols- 
pfähle  angezeigt.  Am  besten  eignet  sich  Kanüle 
gewachsenes  Föhren  -  oder  Eichenholz.  Die  PAhle 
werden  •^'"W  iliiiürli  mit  ihrem  dünnen  En<le  nach 
unten  eingetrieben  und  erhalten,  damit  sie  leichter 
in  den  Boden  eindringen,  eine  «it  i  oder  vier« 
seitige,  zu  unterst  pyramidal  abgestumpfte 
Spitze  angearbeitet  (Fig.  ilü2au.i>j,  welche  um  so 
Milaiiker  gvhaltai  wufd,  je  featar  dar  an  doroh- 
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der  Betonschiebt  errichten  und  erst  dann  mit 
der  Troekenlegung  beginnen. 

Pfahlgründung.  Pfahlgründvingen  werden 
ausgeführt,  wenn  der  feste  Baugrund  sich  erst 
in  größerer  Tiefe  findet,  die  oberen  Boden- 
schichten aber  durch  das  Eintreiben  der  Pfähle 
soweit  g-><li(htet  werden  k5nnen,  daß  die  Rei- 
hung zwisdi-'n  l>"fz*eri  n  und  di-m  Boden  gmC.  ge- 
nug ist,  um  ein  Tiefersinken  der  belasteten  Pfähle 
tu  rernftten.  Auch  kann  die  Pfahlgründung 
Auwendimg  finden,  um  die  Last  de<;  Bauwerks 
auf  tiefer  gelegene,  feste  Schichten  zu  übertragen, 
ohne  dafj  die  darüber  gelegenen,  nicht  trag- 
fahigen  Bodensohiohten  Mseitigt  werden  müssen. 
Nenerding»  wird  die  6.  anf  Pfählen  seltener 
an wendet  und  durch  andere  Orltndangaarten 
ersetzt. 

Bei  der  Pfahlgründung  rulii  das  Bauwerk 
auf  einer  größeren  Anzahl  in  den  Boden  ein- 
getriebener Pfahle,  wobei  die  Ton  denselben 
aufgenomujene  Last  entweder  in  I  i  Haupt- 
sache vermöge  der  an  den  SeitenÜächen  der 
Pfählp  hervortretenden  Relinmg  oder  aber  aiw- 
srhlieCdich  dadurch  übertragen  wird.  daC  die 
Ptaliispitzen  bis  in  festen,  unnachgiebigen  Un- 
tergrund hinabreicheii.  Die  Anzahl  der  Pfthle 
wird  nach  der  in  Frage  kommenden  Belastung 


Figr-  1101». 


I  setzende  Boden  ist.  In  vielen  Fällen  wird  die 
I  erwähnte  Spitze  auch  noch  mit  einem  eisernen 

Schuh  versehen  (Fig.  l)as  nl,,ri'  Pfahl- 

I  ende  wird  rechtwinklig  zur  Längsaclisc  eben 
abgesoihnitten,  am  Band  abgeschrägt  und  beim 
Einrammen  auch  noch  zum  Schutz  mit  einem 
F^isenring  umgeben.  Auter  hölzernen  Pfählen 
koninn'ii  auch  eiserne  mit  kreisrundem,  kreuz- 
und  doppclt-T-förmigera  Querschnitt  zur  Ver- 
wendung. (Siehe  weiter  unten.) 

Das  Kintreiben  der  Pfähle  in  den  Bo<len 
geschieht  in  deu  meisten  Fallen  mittels  Baiu- 
men  mit  Hand-  oder  Dampfbetrieb,  zuweilen 
auch  durch  Wasserspülung.  Die  letztere  Methode, 
welche  einen  Üntergrund  aus  gleidmdißig  feinem 
Moor  oder  reinem  Sand  voraussetzt,  ist  seit 
18ö.i  im  (gebrauch  Bei  ihrer  ersten  Anwendung 
in  Kiiylanl  vi  rweiidete  man  sogenannte  Scheiben- 
pfähle, nfiinlich  hohle  gußeiserne  Pfähle  mit 
einer  wagerechten  Scheibe  an  ihrem  unteren 
Ende,  die  an  ilirer  Unterseite  Rippen  be^üü. 
Durch  den  Hohlraum  der  Pfahle  bis  unter  die 
Scheibe  war  ein  Bohr  geführt,  in  wdehes  Ton 
oben  ein  kräftiger  Wasserstrahl  eingeptimpt 
wurde.  Derselbe  spülte  den  Saud,  welcher  vor- 
her durch  Drehen  des  Pfahls  mittels  der  an 
der  Scheibe  sitsenden  Rippe  gelockert  worden 
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war,  unter  der  Scheibe  weg  und  in  demselben 
Miii>  nnk  der  Pffthl  kng»m  in  die  Tiefe.  In 
ihnlicher  Weise  twfalir  mtn  in  der  Folge 

beim  Versenken  von  Holzpfählen  und  Spund- 
dielen,  indem  man  längs  des  Pfahls  odt  r  der 
Diele  ein  oder  zwei  Rohre  oder  Schläuche  zum 
unteren  Ende  derselben  führte  und  ebenfalls 
Wasser  von  oben  einpumiitr.  SehUeßlich  wurden 
die  Pfthle  noch  gerammt,  um  sich  in  solcher 
WeiM  Ton  dem  genügenden  Festsitxen  derselben 
tn  Uberzeugen. 

Kine  besondere  Art  von  Pfahhn  <ind  die 
Scthraubenpfähle  aus  Eisen  otin-  Ilok,  welche 
nach  dem  Patent  von  Mitclicl  aus  dem  Jahr 
isas  in  nicht  zu  kompakte  Bodenschichten,  die 
auch  keine  größeren  Steinbrocken  eingelagert 
enthalten  dürfen,  eingeschraubt  werden.  Es 
kommen  massive  schmiedeiserne  (Fig.  1104)  und 
hohle  goßeiseme  Pf&hle  vor,  welch  letstere 
unten  schlössen  oder  offen  sein  k'innfii  \ind 
in  liicsem  Fall  zuweilen  neben  der  äußeren 
Haupt.schiMbe  auch  noch  im  Innern  einen 
Schraubengang  besitzen  (Fig.  1106).  Aufier 
eisernen  Pfählen  sind  auch  solche  aus  Höh  mit 
Schrmnben  (Fig.  1106)  nrweiidet  wordfln.  Die 
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Schraube  bildet  gewöhnlich  ein  be.sondore.s  Htück 
aus  Gußeisen  oder  Stahl,  welches  mit  dem  IMahl 
auf  verschiedene  Weise  fest  verbanden  wird. 
Je  weidMr  4er  Boden  ist,  in  irdeben  einge- 
schraubt werden  soll,  desto  größer  wird  der 
Schraubendurchmesser  gewählt  (bis  über  etwa 
1,6  m),  vm  so  kleiner  die  Steigung  der  Schraube 
und  um  so  kleiner  auch  im  aUgemainen  die 
Anzahl  der  Schraubengänge. 

Das  Killschrauben  der  Pfahle  geschieht  mit 
Hilfe  von  Haspel-  und  Hebelvoiriohtungen  an 
den  oberoi  Pfehlenden  von  festen  oder  sdnrim- 
menden  (terösten  oder  auch  von  fertipon  Bau- 
teilen aus,  öfters  unter  künstlicher  Uehistung 
der  Pfähle, 

Man  schneidet  die  eingetriebenen  Holzpfähle 
oben  in  einer  Ebene  ab  una  verspannt  ihre  Enden 
gegenseitig  dnrch  eine  Steiiinackung  oder  ein- 
gebrachten Beton.  Auf  die  rfahlköpfe  konunt 
sodann  eine  Plattform  aus  Holz  oder  in  Form 
einer  Betonschicht.  Hölzerne  Plattformen  stellen 
«'ine  Art  Schwellrost  vor  (Fig.  1 107  a  \i.  b\;  man 
hefest  igt  nämlich  auf  die  ebenen  Pfahlkopfdächen 
ItoatsohweUen  (6nuidaohw«llen)  von  20y25  bis 
35/M  cm  Querschnitt.  IMe  stumpfen,  jedoch  ver- 
laschten Sföte  iiir>.'r  Si  hwellen  legt  man  je  über 
einen  P&hl  Auf  die  Grundschwellen  koumien 
SSnogen  von  16— SO  em  Btftike,  ivelche  mit  jenen 


verkämmt  werden,  und  zwischen  die  Zangen  end- 
lich etwa  10  cm  starke,  durch  JMagelung  auf  den 
Grandsehwellen  befestigte  Bohlen,  deren  Ober- 
fläche mit  jener  der  Zangenholzer  zusammenfallt. 
Plattformen  aus  Beton  sind  lediglich  starke 
Betonschichten,  welche  die  PfaUsnden  «if  eine 
gewisse  Tiefe  in  sich  schließen. 

Das  Aufbringen  der  Plattformen,  unter  Um- 
ständen auch  die  Ausführung  der  darüber  kom- 
menden Mauerkörper,  kann  bei  mai^igen  Wasser- 
tiefen ohne  ireiteres  mf<dgen.  In  manelien 
Fällen  stellt  man  auch  eine  wasserdichte  Um- 
schlieL'iiiig  her,  schöpft  den  abgeschlossenen 
Baum  leer  und  führt  die  Arbeiten  im  Trocknen 
aus.  Bei  grö£>eren  Wassertiefen  kann  es  sich 
auch  empfehlen,  die  eingerammten  Pfähle  unter 
Wasser  abzuschneiden,  eine  hölzerne  Plattform 
samt  den  auf  ihr  errichteten  wasserdichten  Um- 
schlieü^ungswinden  aus  Hols  oder  Mauerweric 
duroh  das  Wasser  hinduroh  auf  die  PflOüe  ni 
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versenken  und  ^uilmui  unter  dem  Schutz  der 
Umschließung  das  Mauerwerk  im  Trocknen 
auszufahren.  Plattformen  aus  Beton  lassen  sich 
leicht  unter  Wasser  versenken,  naehdem  dieses 

durch  ümschlieüungswände  ruhig  stehend  ge- 
worden. Zur  Vermeidung  seitlicher  Verschiebung 
der  Pfähle  umü  die  Plattform  möglichst  nahe 
an  die  Sohle,  bei  Brückengründungen  im  Wasser 
also  auf  die  Flußsohle  gelegt  werden.  Sieht 
man  sich  wegen  großer  Wassertiefe  veranlaJl>t, 
die  Pfähk  höher  Uber  die  BodenoberÜäche  vor- 
stehen lu  lassen,  so  tHrd  man  wenigstens  die 
Zwischenräume  zwischen  den  vorstehenden 
Pfahlteilen  mit  Stein|)ackung  oder  Beton  sorg- 
fältig ausfüllen.  Unter  allen  Umständen  wim 
man  die  Pfähle  mittels  Spundwände  und  Stein- 
würfe gegen  Unterspülung  zu  sichern  haben, 
wobei  die  etwa  schon  zur  Um.schli>  L  uhl'  'i«  r 
Baugrube  aosgef&hrten  Wände  mitbenutzt  wer- 
den kUnnea,  hidem  man  sie  unterhalb  des 
Niederwasserspiegels  abschneidet. 

Senkkastengründung  Dieselbe  be- 
steht darin,  daG  man  über  eine  unter  Wasser 
gelegene  Grundsohle,  insbesondere  Aber  die 
unter  Wasser  abgeschnittenen  Pfahlköpfe  eines 
Pfahlrostes  ein.n  schwimnu  nden  Kasten  bringt, 
dessen  Boden  und  Seitenwände  möglichst  wasser- 
dioht  heigesteUt  sind,  und  auf  dem  Kasten- 
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boden  im  Schutz  der  Wändf  Manenverk  im 
Trocknen  aufführt,  durch  dessen  Gewicht  sich 
der  Kasten  lanf  sam  senkt,  bis  er  auf  die  vor- 
bereitete Grundsoble  aufzuliegen  kommt.  Die 
Seitenwände  werden  deshalb  so  hocb  gemacht, 
daß  sie  bei  vollständiger  Vers*'iikiiiij:  dis  Kastens 
noch  über  den  jeweiligen  Wasserstand  em- 
porreichen. Nacbdem  auf  »Mt^Wiai  die  Ter- 
sohiedi'n'-n  MamT^eliiehten  bis  fiber  Wasser 
i;ingebr:i'  iit  sind,  wobei  Wasserschöpfen  in  der 
B^ei  niclit  7.U  vermeiden  sein  wird,  werden 
^  gewSJuüioh  unten  lösbar  eingerichteten 
lBrta»lud»  beseitigt.  Bei  längeren  Bau- 
werken, wie  (^iiaininiiern  ii.  dgl.  werden  melinn 
Senkkasten  nebeneinander  verwendet. 

Die  Senkkastengrttndung  wurde  zuerst  im 
Jahr  17.'>t)  von  <'"-;sart  und  de  Voglie  bei  der 
Neuilly-nrii.  kr.  in  der  Folge  auch  von  vielen 
and'  T' II  Inj' nt  u  angewendet,  wird  aber 
jetst,  nachdem  die  G.  auf  Beton  mehr  Vorteile 
oiftm,  ttttener  aug«IUirt 
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Der  Kastt  uboden  wird  iu  Form  eines  liegen- 
den, wasst KÜehten  Rostes  gebildet,  am  besten 
mit  ebt'ii.  r  Cnterfläche  aus  mehreren  sidi 
kreuzimbii  Lagen  von  HBltem,  nnd  die 
Sfitenwiind'-  al-  verstcitt«',  mit  einer  Vcrsoha- 
lung  versehene  Bahmen  aus  weichem  Holz,  ge- 
wOhnlioii  mit  einer  Vorriehtnng,  welche  es  ge- 
stattet, dieselben  von  ri}i,>n  ans  vom  T?oden  zu 
lösen.  Statt  der  Ilol/.w!inde  benutzte  man  auch 
Teile  des  Fundamentmauenrerks  als  Seiten- 
wände, indem  man  beispielsweise  Brücken- 
pfeiler auf  einem  kräftigen  liegenden  Roet  hohl 
aufmauerte,  so  daß  ein  srhwimmeridcs  G.fat 
entstand,  welches  sich  bei  fortschreitender 
Mnuening  alhnählich  senkte  nnd  tehließUch  in  der 
beabsichtigten  Tief-'  zur  .-Vuflagerung  ir^lan^te. 

Brunnengründuug.  Die  Brunnengrün- 
dmig,  welche  namentlich  in  Indien  schon  seit 
Uu^r  Zeit  in  Anwendung  ist,  li&t  sich  mit 
Errolg  nnr  dnrehftkhren,  wenn  die  su  darch- 

setzeudeu  BodfUMhieht-ni  leloht  ftbjngraben 
werden  können  und  keine  größeren  Pindling- 
steine,  Pfähle  w.  dgl.  enthalten.  Man  bildet  bei 
ihr  ( ylindrisi  hc  odi^r  narallelopipfdisehe  oben 
und  unten  otl'ene  Hohlköruer  aus  Mauerwerk, 
Holl  oder  Eisen,  Tereenkt  dieselbeii,  indon  mna 


von  dem  Hohlraum  aus  das  Bodenmaf  ^^rial  unter 
diesen  Körpern  beseitigt,  entweder  In-i  Arbeit 
unter  Wasser,  oder  nachdem  man  diese«  ans- 
ffeschöpft  hat.  Ist  in  solcher  Weise  d>'r 
feste  Baugrund  erreicht,  so  wird  der  Hohlraum 
mit  Ut-rnn  oder  Mauerwerk  ausgef&Ut.  Je  nach 
der  Jr'orm  des  Bauwerks  kommt  eine  Auahl 
•oldier  Bmnnen  neben^nsnder  inr  AusfUining. 
die  dann  nach  d<  r  Vi-r^^i-ukunp  oben  mitt<U 
Platten  oder  auch  Gewölben  gegenseitig  ver- 
bunden werden,  so  daO  eine  Fläche  eatiteht. 
auf  welcher  die  eigentlichen  Grändungsschiditea 
aufgebracht  werden  können  (Fig.  1108  an. 6).  Zu- 
weilen wird  aucli  ein  der  Gesamtfundament- 
fläche  entfiprecbeuder  großer  Bmnnen  T(r> 
wendet,  der  durch  Sebndewinde  in  eine  An* 
zahl  kleinerer  Hohlräiime  zerlegt  ist. 

Gemauerte  8enkbrunaeu,  insbesondere  bei 
Brücken-  und  Hochbauten,  «rknifeaa  bei  uiilbiger 
Gründungstiefe  verscbiedene,  namentlich  auch 
eckige,  dem  Grundriß  des  auszuführenden  Bau- 
werks angepaC'te  Querschnittsforinen.  bei  größe- 
ren Tiefen  aber  stets  den  kreisrunden  Quer- 
schnitt. Die  Zahl  der  nebendnander  heim« 
stellenden  Brunnen  ist,  wie  schon  erwähnt,  von 
der  GröDe  und  der  Grundform  des  Bauwerk» 
abhängig.  Der  Innenraum  des  einzelneu  Brun- 
nens ist  groß  genug  herxneteUen,  daß  dieAus- 
hebungsarbeiten  ohne  Schwierigkeit  ansfinir1»ar 
sind,  dl"  Wandstärki-  i<t  reichlich  zu  bem'-^^-  ri 
und  die  Grundsohle  muij  der  Tragfähigkeit  de$ 
Bodens  entsprechend  sein. 

Den  untersten  Teil  des  getnanerten Brunnen« 
bildet  der  Brunn<  nkrauz  aus  Holl  oder  Eisen 
(Fig.  no'.i  und  1110),  welcher  den  Zusammen- 
hang des  Mauerwerks  während  der  Senkung 
sichern  und  das  Eindringen  des  Brunnens  in 
di'U  I!i"Icn  rrlcii  litcrn  ooll.  Zur  Erreichung  des 

I  b'tzteren  Zwecks  werden  die  Holtkränze  öfters 
mit  tkum  eisernen,  schnddeurtig  vorstehenden 
Bing  aus  Flach-  oder  besser  aus  Formeisen 
▼ersehen.  Auf  dem  Kranz  wird  der  Mauerkörper 
mit  Klinkern  (Backsteinen i  \iiid  schnell  »r- 
bärteudem  Cement  aufgemauert,  an  der  Außen- 
seite gut  verputit,  um  die  Bdlmair  im  Bodctt  «• 
vermindern  und  die  Wasserundurcllllirft'keit 
zu  erhöhen:  zur  Verminderung  der  BllDung 
giebt  man  dem  Brunnen  zuweilen  eine  kidite 
VeijQngung  nach  oben.  Verankerungen  des 
Mauerwerks  mit  dem  Kranz  sind  vorteilhaft. 
Der  Verlauf  der  Senkung.sarbeit  gestaltet 

I  sich  nun  im  allgemeinen  foi^ndernu^n.  Es 

I  wird  eine  Baugrube  bii  auf  den  Grundwasser- 
spiegel ber?e>jf,dlt,  auf  der  geebneten  Sohle 
derselben  der  Kranz  verlegt  und  über  dem- 
selben der  Brunnenkörper  ganz  oder  teilweise 
aufjgenMuert.  Hierauf  wird  die  Erde,  so  lai^ 
das  mdringende  Wasser  ausgepumpt  werden 
kann  und  der  äutere  Wasserdruck  nicht  xu 

I  bedeutend  wird,  vom  Innenraum  ausgeschachtet 
und  mittels  Kobeln  naeh  oben  befördert, 
sonst  aber  imter  Wasser  ausgeb^gert.  Krfolgr 
die  G.  im  Wa.sser.  liegt  also  die  Bodeuober- 

i  fläche  unter  dem  Spiegel  desselben,  so  werden 
die  fertigen  Brunnen  von  festen  oder  sohwim* 
menden  Gerüsten  aus  auf  die  Bodenfliehe  hinab* 
gelassen  und  be^'innt  man  hierauf  mit  der 
Versenkung;  iu  nicht  zu  tiefem  und  ruhigem 
Wasser  kuin  es  sich  auch  empfehlen,  mittels 
Sandschflttung  eine  künstliche  Insel  zu  bilden 

I  und  auf  derselben  die  Versenkung  wie  bei  G. 

I  auf  dem  Land  Torznnehmen. 
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Di«  Ilasse  des  auszulK  b*  iideu  Bodens  itt 

immer  größer  als  der  vom  Brunuen  eingenom- 
menc  Raum,  weil  beim  Ausgraben  Material  von 
der  Seite  nachstürzt,  wodurch  sich  eine  Locke- 
rang des  den  Brunnen  umgebenden  Krdreiihs 
•Tfiebt.  Man  sncbt  deshalb,  imiii  möglich,  die 
zusrimmoiipt'hririp*':!  Brunnen  .  iiit  s  Fundaments 
leichmäJiig  zu  seuktii  umi  d'w  i^eukung  durch 
ünstliche  Belastung  zu  beschleunigen. 
Siiifl  Jif  BruDiU'ii  in  di/r  rieht i^'i'ii  Tiefe 
angelangt,  su  biiugt  man  gLWühnli«  Ii  zu  tuiterst 
eine  genügend  starke  Betonschicht  riii,  w-  lche 
im  Stande  ist,  dem  Wasserdruck  von  unten 
Widerstand  su  leisten,  so  dafi  man  naeb  Ihrer 
Krhiirtunfr  das  Wasser  auFpumpoii  n\iA  ftfii 
übrigen  Hohlraum  im  Trocknen  »iii^uiHuern 
kanu. 

Statt  gemauerter  Brunnen  werden,  wie  schon 
oben  bemerkt,  bei  größeren  Gründungstiofen 
und  starker  Wasserströiming  auch  sclinüifl- 
oder  gußeiserne  Brunnen  verwendet,  bei  Uoch- 
bauten  sucli  Senicbrunnen  ans  Exit. 

O  ,•  f  r  i  (  I  i:  r  n  n  d  u  n  g.  Bei  diesem  von 
Poetisch  zuerst  f  ür  Bergbauzwecke  angewendeten 
Yerfabreu  wird  künstlich  erzeugte  und  in  den 
Boden  eingeleitete  Kälte  dazu  benutzt,  diis  im 
Boden  entnsltene  Wasser  soweit  zum  Gefrieren 
zu  bringen,  daC  der  Zu  drang  des  letzteren  wie 
auch  des  ifi  ungefrorenem  Zustand  leicht  be- 
wei^ben  Erdreichs  in  die  Baugrube  bes<>itigt 
ist,  worauf  (iann  <lif  II-T-trllunc  d'  V  Bautrrube, 
die  Verseukuiig  v.>u  BruüUeu  t»iifr  eiiit*  aadere 
Art  der  G.  zur  Durchführung  gelangt.  Zur  Er- 
tmfpaag  der  Kälte  dienen  besondere  Maschinen, 
in  weiehen  Ammoniak  verflüssigt  und  sodann 
vcrdatiijift  wird  :  mittels  d>'r  d.ibi  i  t't'woniieiifn 
Kältt'  wird  eiue  Chlorealctumlösuug  gekühlt, 
die  n]:in  <ndlich  in  einer  Anzahl  imi  die  aus- 
7.tisc}i;i(iit.iidc  Stpüp  «pnkroeht  in  den  Boden 
tangt-trittbener  Bohre  cirkulii-nn  lüGt. 

Ist  der  Untergrund  der  Bau-telle  felsig 
oder  liegt  in  nicht  zu  groitor  Tiefe  unter  der 
Chrmdsonle  eine  unduronlBssige  Bodenschiebt, 
so  wird  man  in  der  angedeutotf  n  Wf  iso  ein*  u 
Mantel  gefrorenen  Materials  zur  seitlich'  ii  Ai»- 
schließuog  herstellen.  Schwieriger  wird  ditj 
Sa<  he,  wenn  der  Baupnind  auf  groDe  Tiefen 
bin  wasserdurchlässig  hl;  dann  genügt  die 
seit  Iii  lic  UmschlieGung  allein  nicht  mehr,  son- 
dern man  ist  genötigt,  rar  Dichtung  der  Sohle 
die  gante  darftber  liegend«  Hasse  znm  QefKeren 
zu  briii^"  n.  Näheres  hierüber  und  ttbt  r  (in  für 
diesen  Fall  von  Prof.  Lang  in  Vorschlag  go- 
braebtes  Verfahren,  wie  auch  über  G.  über- 
haupt siebe  B  r  e  n  n  e  c  k  e,  Der  Grundbau,  Berlin 
1887.  Außerdem  sei  noch  unter  anderen  Arbeiten 
äber  G.  üL<'r}iau|>t  hingt  w  ii  -en  auf  das  Handliuch 
der  Ingeoieurwissenschaften,  l.  Bd.,  Kau.  VII, 
hMTbeitet  Ton  Gnstar  Meyer,  fi.  Aullage,  Leipzig 
1884,  und  Klasen.  Handbuch  der  Fundierungs- 
metboden,  Leipzig  Wegen  Luftdruck- 

gründung s.  d.  Loewe. 

Gr&tt«flen,  Ernst,  geb.  am  18.  Dezember 
1837  in  Neuhaidensieben,  gest.  am  17.  Januar 
181)0,  fand  nach  B>x'udi^ung  der  Studii-n  zu- 
nächst kurze  Zeit  in  der  Wasserbau  Verwaltung 
(Nord'Ostseekanal)  Verwendung,  wandte  sieb 
1866  dem  Eisenbalinbau  zu  und  war  bis  !><Rs 
bei  der  niederschlesisch-märkischen  Eisenbahn, 
später  bei  der  bergisch -märkischen  und  unteren 
Kuhrtbalbabn  tb^g.  G.  nahm  am  Feldzng 
1870/71  als  Baumeister  bei  der  Feldeisenbahn- 


abteiluug  IV  teil,  wurde  1872  zum  kgl.  Eisen» 
bahnbaumeister  ernannt  und  im  selben  Jabr  mv 
Eisenbahndirektion  Hauiiover  versetzt.  Ib73 
zum  Eisenbahnbau-  und  Botriebsinspektor  und 
Vorstand  des  bautechnischen  Bureaus  und 
1876  zum  MitgUed  dieser  Direktion  ernannt, 
bi  srhiiftij^t.'  er  sich  baupt-.nf  hlifh  mit  der 
Bearbeitung  des  Entwurfs  lur  die  Umgestaltung 

i  der  Buhnhmanlagen  in  Hannover.  18<7  erfolgte 
seine  Ernennung  zum  geh*dni-ii  Bau  rat  und 
vortragenden  Kai  iu  der  Eisen babnabtLilung  des 
Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten.  Unter 
seiner  Mitwirkung  sind  die  Entwürfe  für  die 
Umbauten  der  BahidkOfe  Bremen,  Osnabrück, 
Harburg,  Hildesheim,  Kreiensen,  Göttinpn. 
Uelzen  und  Frankfurt  a   M.  zu  stau  i  -  iT' - 

I  kommen.  Nebstbei  war  G.  als  Kürtferent  für 
den  Eisenbahnetat  im  Abgeordnetenbaus  und 
in  der  Budgetkommission  thätig.  lf<S2  wurdt» 
Ii  zum  geheimen  Oberbaurat  ernannt  und  18H7 

I  mit  der  Fürsorge  für  die  militärische  Leistungs- 

I  fähigkeit  der  EisenbahnTerwaltungen  betraut. 
Grnndprwerb.  'inindfiiilö-uni,'  \  f' r<nni<J' 
acquisitiun ;  AifjUteitl  um,  f.,  tit  ttn  atus} ;  Ut  gtii- 
stand  desselben  bildet  der  Erwerb  des  Eigentums 
jener  Bodonflä*  hen,  welche  zur  Herstellung  der 
Babnanla^H'  (d.  s  Bahnkörpers,  der  Hochbauten. 

!  ferner  dir  J  'anime,  Gräbrn  u,  >  w  >  erforderlich 

I  sind ;  weiters  der  Erwerb  anderer  dinglicher  Recht« 
(insbesondere  Grundgerechtigkeiten),  deren  Aus- 

i  Übung  für  den  Bahnbau,  bezw,  fiir  d-  n  Betrieb 
nötig  erscheint,  so  z.  B.  des  Kechti'  /,ur  Unter- 
fahrung eines  fremden  Grunds,  zur  Herstellung 
von  Wasserleitungen  auf  solchen,  zum  Bezug  von 
Wasser  aus  Quellen,  Teichen  oder  Privatwasser- 
leitunirt'u  u.  dirl. 

An  Stelle  des  Erwerbs  zu  Alleineigentum  tritt 
der  Erwerb  des  Miteigentums  oder  eines  dauern- 
den Mitbenntznnpsrecbts  ,  insbo^nnd-  rc  bei 
Niveaukreuzungen  der  Eisenbahnen  ant  ülTent- 
lichcn  Straßen  in  betreif  der  von  der  Bahn 
durchschnittenen  Wegeteile,  bei  Kreuzung  meh- 
rer«*  Bahnen,  bei  Mitbenntzun^  eines  Bahnhofs 
oder  einer  Bahnstr'-'  kc  dun  b  eine  fremde  Bahn, 
sowie  bei  Führung'  der  Bahn  auf  ötraüengrund. 
Abgesehen  von  dem  bleibenden  G.  werden 

I  an  Grundstücken  häutig  nur  vorübergehende 
Benutzungsrechte  zur  Lagerung  von  Schienen, 
Schwellen,  Schotter,  zur  Errichtung  von  Ar- 

I  beiterhäusem,  Schuppen  und  dergleichen  seitens 
der  Bahnanstolt  erworben. 

]  Der  G.  erfolgt  entweder  tinrnt^ri  ltüch  durch 
Schenkung  oder  entgeltlich  durcii  Kauf  oder 
Tausch;  die  unentgeltliche  Beistellung  der  fttr 
den  Babnbau  notwendigen  Gründe  Kann  ge- 
schehen, um  das  Zustandekommen  der  Bahn 
üb,'rbau|it  zu  ermöglichen  oder  um  d-.i-  Kiilnuug 

I  der  Bahnlinie  in  einer  bestimmten  Kicbtuug 
zu  sichern  t  hierbei  übernehmen  die  Interessenten 
die  Grundt'inlnsiiiifr  selbst  oder  iibcrb«'<on  i^'w 
dem  Unttriitdimer  gegen  Kosten- rstattung. 
Grundschenkungen  in  großem  Maßstab  er- 
folgten insbesondere  in  Amerika  (s.  den  Artikel 

;  Granti.    In   den   Gesetzen    über    die  Her- 

!  Stellung  von  Lokalbalmen  ist  häufig  dit«  B.  diu- 

I  guugaufgenommen,  daß  die  zum  Bahnbau  nötigen 

I  Gründe  unentgeltlich  gewidmet  werden  müssen. 

'  Der  Kauf  von  Gnind  und  Bud.  n  kann  ent- 
weder durch  freihändigen  Erwerb  im  Weg  güt- 
lilAieil  Übereinkommens  oder  im  Weg  der  Ent- 
eignung erfolgen;  hierbei  kommt  es  vielfach 
▼or,  daft  zwar  da«  Enteignungserkenntnis  ge- 
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fallt  wird,  aber  die  amtliche  Schätzung  and 

S gerichtliche  WertbestimiuuDg  unterbleibt  nud 
etztere  durch  freies  Übereinkommen  erfolgt. 

Der  Q.  im  Weg  des  Taasches  kommt  n»- 
mentlieh  bei  Diurdncbneidtnig  von  Qrnnd- 
-tüdcun  durch  die  Huhn  vor.  Die  zum  Bau 
oicht  benutxtfn,  auf  derselben  fcJeite  dtr  Baliu 
befindlichen  Stöcke  werden  zusammengelegt 
iiixd  angrenxoiden  Besitsem  tauecbweise  abge- 
treten. 

Der  freiwillig!:  G.  ist  auf  die  zur  Anlage 
der  Eisenbahnen  nötigen  Grundflächen  nicht  | 
beschrinkt,  «mdem  erstreckt  sich  hlliifig  auf  | 

Objekte .  wflche ,  wenngl<'ich  zum  Bahnbau 
nicht  imbtHlmgt  erforderlich  und  daher  auch 
nicht  dem  Enteignungsrecht  unterliegend,  un- 
mittelliar  oih  v  mittelbar  den  Zwecken  des  Eisen- 
babuuuttruthmoiis  zu  dienen  geeignet  sind. 

Grundstücke,  welch*-  l  ur  die  Anlage  d-  f  liahii 
erforderlich  sind,  also  der  Elnteigauug  unterlie- 
gen, mftssen  lastenfrei  abfretreten  werden,  da  die 
vrivat rorhtlichp  Brlastuii^'  die  Be?:timrmmg'  fftr 
den  öäeuliicben Vei  kfhrszw  ock  gcluhrden  wurden,  i 

Als  Erwerber  kommt  bei  ätaatsbahnen  der  1 
Staat  (Staatseisenbahnfiskus),  bei  Privatbahnen 
die  Eisenbahnunternehmung  in  Betracht.  Der 
Staat  wild  durch  die  baulcitende  Staat^eisen- 
btJubebörde,  die  Eisenbaluitfe^eUsohaft  durch 
dm  Yorstand  vertreten;  awm  kommt  es  Tor, 
dal^  der  G.  von  der  RntitinternehmuDg  namens 
der  Xüiizt'ssionäre  besorgt  wird. 

Die  Durchführung  der  gesamteu  Arbeiten 
fttr  den  G.  wird  bei  längeren  iBaustrooken  meist 
einem  besonderen  GrundeinlOsmigskommissir 
anvertraut,  wcUher  der  Bauleitung  (n;iu(lirek- 
tion)  zugeteilt  ist.  Für  kurze  Strecken  wird 
sttwrilen  dem  Bauleiter  die  DurchfQhnmg  des 
G.  unmittelbar  fiberfragcn.  f'm  auf'  )ntv/-ren 
Bahnstrecken  eine  gleichzeitig«*  Durciituin  uug 
nnd  reditzeitige  Vollendung  der  Geschäfte  zu 
erzielen,  empfiehlt  es  sich,  von  der  Ernennung 
mehrerer  (irandeinldsungskornndssire  abtn- 
sehen.  dl»'  ganze  Gf^scliiiftsfiilinmg  in  eine  Hand 
zu  legen  und  zur  Verhandlung  mit  den  Grund- 
eigen tfimem  nach  Bedarf  dem  Grundeiiüösungs- 
konunissär  untergeordnete  Beamte  zu  bestellen 

Bei  im  Betrieb  befindlichen  Bahnlinien  wird 
der  G.  für  Bahnhofserw>'iteruiigeii  u.  dgl.  moist 
durch  die  betreffenden  Bureaux  der  Oentral- 
stellen  durehgefDbrt. 

Zur  Durchführung'  der  Vermessungfiarbeit.'n, 
der  Aussteckuug,  lur  Aufnahme  von  ^Situatiuneu  | 
und  snr  Vermarkung  der  eingelösten  Flächen  , 
nach  Beendigung  des  Baues  sind  Geometer  | 
(Feldmesser)  nötig,  welche  auch  bei  der  rechts-  | 
gültigen  Feststellung  dtr  Mahnbcgrenzum:,  Kin- 
tragnng  des  Babnbesitzes  in  das  Grund-  (Hypo- 
theken») Bueh,  besw.  bei  Anlage  der  Eisenbahn- 
bttch'  r  tbSti«,'  sind. 

Die  zur  Einleitung  der  Arbeiten  für  den  G. 
erforderlichen  Behelfe  sind  der  Grundeinlösungs- 
(Situations-  oder  Lage-iplan  und  das  Verzeich- 
nis der  in  Anspruch  zu  nehmenden  Grundstücke 
lind  Hechte;  dieselben  können  mit  di^r  nötigen 
Genauigkeit  erst  nach  Vollendung  des  Detail- 
projekts der  Bahnlinie  hergestellt  werden. 

l'nti'r  l'insfiinden  wini  nrbpn  di-'m  Lage- 
plan nodi  vhi  gesonderter  GrundeinlosungspTan 
mit  eingezeichneter  Bahnachs*  uikI  genauer 
Angabe  der  Einlösimgsgrenzen  (in  Preuüen  auch 
die  Beifügung  der  Queijprofile)  gefordert.  In 
Lbideni,  m  wdcheii  der  Kataster  dnrd^fiUirt 


ist,  wird  die  Kinzeicbnung  des  Bahnkörpers 
und  der  lüiulüsuughgreuzeu  durch  Vervielfälti- 
gung der  Flurkarten  wesentlich  erleichtert. 

UL  denEinlteungsreneiohnissan  werden,  nach 
(Eatastral-)  Nummern«  (Katastral-)  Gemdnden 
und  Gericnt.ssprengeln  geordnet .  dl.-  V'^a- 
spruchten  Grundstücke  mit  den  darauf  lasten- 
den dinglichen  Rechten  und  das  Ansnaaft  der 
in  Anspnieh  zu  nehmendHn  Flächen,  femer  der 
Name  und  VVohuorf  der  Besitzer  in  einer  jede 
IiTung  ausschließendtn  W  .'is-  angegeben. 

Um  mit  Sicherheit  die  Verhandlungen  mit 
den  Ornndeigentttmem  tthrva  ta  kSnnen.  soll 
i?icb  dt>r  Grundeinlösungskommi^sar  ^enau  über 
die  Hobe  der  Preise  bei  den letzten  Ver- 
käufen in  der  Umhegend  für  Äcker,  Gärten, 
Wiesen,  Walder,  Gebäude,  Bauplätze  und  üb-  r 
die  den  besonderen  Wert  derselben  begrund» n- 
dt'ii  V('rhi\lttiis>-'  unterrichten. 

In  welcheu  Fällen  bei  der  Wertbestiinmung 
der  GrOnde  gttUiohes  Übereinkommen  oder  die 
amtliche  Snhützunfj  vorruziehr-n  i<f.  wird  dur  1: 
die  Gesauitlage  der  Verbältnijjjje  bestimmt,  im 
allgemeinen  besteht  die  Ansicht,  daü  das  erst* 
erwähnte  Verfahren  nur  beim  Ankauf  von 
Privatgründen  zu  wählen  ist  und  die  zwuigs- 
weise  Wertl)esriinmuug  dann  angewende-t  wer- 
den soll,  wenn  die  zu  enteignenden  Grund- 
flachen  Körperschaften,  Instituten,  Stiftungen, 
dem  Staat  oder  GeselKchaften  gi^hfiron  oder  der 
Besitzer  in  dt-r  freie  n  unbehinderten  Verlügnng 
über  dieselben  beschränkt  iit> 

Ferner  soll  mit  der  swangsweisen  £Int«g- 
nung  vorgingen  werden,  wenn  die  Verhand- 
lung über  die  freihändige  Erwerbung  von  <h-ja 
Besitzer  in  die  Länge  gezogen  wird  oder  wegen 
übertriebener  Forderungen  aussichtslos  erscheiBl 
In  allen  Fällen,  iu  weichen  die  amtliche  Schät- 
zung ms:  zvYuugiiweisen  Feststellung  des  Wert« 
eines  Grundstücks  gewählt  wird,  ist  die- 
selbe ohne  Verzögerung  einsuleiten,  nachdem 
die  Dorehfftbrung  des  EnteignungsmIUkrens 
meist  laii^^wierig  und  zt'ifraul'eud  ist 

Den  käutsverhnndlungeu  wird  gewöhnlich 
ein  annähernd  berechnetes  Ausmaß  zu  Grunde 
gelegt  und  die  endgültige  Fe.ststellung  des- 
selben von  dem  that.«ächlichen  Bedarf  abhäugig 
genu'bt. 

WirtsohaftsersohwemiBse  soUmo«  sofern  «ie 
lüeht  durch  Tausch  vermieden  werden  kte- 

nen,  gesondert  von  dem  übrigen  W.-rt  des 
Grundstücks  erhoben  und  durch  enmu.  Panscb- 
betrag  entschädigt  werden.  Manchmal  gestaltet 
sich  die  Bewirtschaftung  eines  Grundstücks  so 
ungünstig,  daß  es  vorteilhafter  ist,  dasselbe 
V,  ll^tiindig  anzukaufen  und  die  für  den  Hahn- 
bau nicht  beanspruchten  Teile  durch  Verk&of 
an  die  Nachbarn  in  verwerten. 

Nach  Abschluß  der  Vereinl>arungpn  mit  .ien 
Eigentümern  werden  erstere  in  die  Form  eines 
Vertrags,  wofür  geeignete  Muster  an^seeteilt 
werden,  gebracht. 

Die  Zahlung  der  vereinbarten  Entscbädi- 
gungsbeträge  erbdgt  entweder  an  den  Be- 
sitzer selbst,  oder  zu  Händen  des  GericLts; 
dieselbe  kann  sofort  geleistet  werden,  falls  es 
.sich  um  den  Er\Mili  -itier  Grundfläche  mir 
bestiumitem  Auümai.',  die  Entschädigung  für 
dingliche  Rechte,  Wirtschaftserschwemisse,  Aus- 
saat, Emteentgang  und  deigleichen  hawiatt. 
Wurde  jedoch  im  Vertnff  mr  eia  Eltbeite- 
betrag  rar  die  dorefa  den  Bahnbau  in  Anspracih 
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in  lu-huieudeu  Gruadääcben  vereinbart,  so  wird 
aacb  Vertragsabschluß  meist  nur  eine  An- 
zahlung gili'i.-«t't  und  die  Entschädigungs- 
summe erst  nach  Vermarkung  der  Grundflächen 
festgestellt.  Für  diesen' Fall  ist  in  den  Vertrag 
die  BestilumaDg  aufzunehmen,  daß  der  £igeu- 
tfimer  ffigta  d«a  BOfortigcn  Beginn  der  Bau- 
arbeiten auf  «einem  Beeitx  k^e  Eintrenduug 
erhebt. 

Mit  den  Bauarbeiten  kann  ent  nach  erfolgter 
Einweisung  in  den  Besitz  ron  Grund  und  Boden 
begonrien  werden.  Während  des  Baues  werden 
häufig  Nacheinlösungen  n5tig;  es  ist  empfehlens- 
wert, dieselben  sofort  bei  eintretendem  Bedarf 
in  der  oben  angegebenen  Weim  dorchzufdhren 
und  dit^  Beendigung  der  Arbeiten  für  drn  G 
nicht  durch  Austragung  .soh^her  Angelegenheileu 
ta.  verzögern. 

Nach  VoUendong  der  Unterbauarbeiten 
wird  die  Veratarirang  der  BahngrQnde  durch- 
geführt. Dabi  i  werden  dif  in  .Vti^spruch  ge- 
nommeui*u  Flächen  genau  h  k  li-j^etiiessen  und 
die  mit  dem  Eigentums/i-ii  hm  der  betreflendcn 
Bahn  Verwaltung  sowie  mit  fortlau  ft  i  nit  n  Nuin- 
uxem  versehenen  Grenzsteine  ver»etxt;  yieii;h- 
zeitig  werden  die  etwa  noch  rückständigen 
Fordemngen  der  Grundbesitzer  beeliclien  und 
die  Vermarkmigsregister  aufgesteUt  In  den- 
selbfn  werden,  nach  Orts-,  bezw.  Kaliistral- 
gemeinden  und  Geriebtssprengelu  geordnet, 
das  Ausmalt  der  Ton  je<lem  Grundbesitzer 
in  Aii>^iiru>li  genommenen  Flächen,  die  Num- 
mern und  Lagu  der  Grtui>t*'ino  genau  be- 
zeichnet. Die  Richtigkeit  d.r  Bahnbegren- 
xung  wird  nach  entspreohender  Verlaatbaning 
onlier  Mitwirknnf  der  Oeriehte  oder  Behörden 
ft.'Stir>--t(>llt.  TIi-'i*nuf  erfolgt"  die  narhtrn^^liche 
Elnti  ctgung  des  itnoh  der  Enteignung  erworbenen 
Besitzes  im  Grund-  (Hypotheken-)  Buch. 

In  <  )st«rre>ch  und  l'ngam  muD  soliin  noch  die 
Anlage  desEisenbahnbucns  durchgeführt  werden. 

In  LJ-  zu^'  auf  die  Gebühren  für  die  l'ber- 
tragung  des  Eigentums  an  den  von  der  Bahn- 
anstalt erworbenen  Gründen  tritt  Tielfaeh  (so 
2-  B.  in  Österreich,  Fr^nVriich)  im  Weg  von 
Konzessionen  oder  Verordnungen  ein  Nachlaß, 
Imw.  eine  Ermäßigung  ein. 

Was  die  Kosten  für  den  G.  betrifft,  so  wer- 
den dieeelben  wesentlich  davon  abb&ngig  sein, 
ob  die  Bahn  [ih  Haupt-  oder  N".'hen-(Lok;il-) 
eisenbahn,  ein- oder  doppeltrlpiiig,  mit  oder  ohne 
eigenen  Bahnkörper  ausgtfiihrt  wird.  Der  G. 
wird  femer  grö&ere  Geldmittel  erfordern  in 
gut  und  sorgfältig  bebauten  Gegenden  (in  wel- 
chen beispielsweise  Wein-  und  Obstgärten  ein- 
tolösen  sind)  als  in  unfruchtbaren  oder  in  wenig 
belwQten  LandstHohen;  die  hScIuten  Kosten 
erfordert  dfr^flbe  im  Bereich  groter  Sfiidfe, 
die  geringsten  Kosten  erfordern  schmalspurige 
Loknieisenbahnen,  deren  Oiwrban  auf  öffeot- 
lidien  Straßen  vt  rl.-gf  Ui. 

Mit  Rücksicht  auf  die  stetige  Steigerung 
des  Gnindwertjs  ist  es  selbstverstäntilit  Ii,  <la.i;i 
die  Qrundeinlfteungakoflten  bei  den  in  früherer 
Zeh  gelwuten  Eisenbahnen  sich  niedrifer  stellen 
als  bei  den  «päter  gi^hrmten  Bahiii-ü. 

Die  Kosten  des  ü.  und  die  Nulzungsent- 
schädigung,  einschließlich  der  dadurch  cutstehen- 
den Auslagen,  betrug  für  sämtliche  deutsche 
Staats-  imd  Privateisenbahnen  nach  der  vom 
deutschen  Reichsf-isenlwlinamt  tur  diis  Be- 
triebsjahr herausgegebenen  Statistik 
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1  026  «94  95U  Mk.  und  für  l  km  2524fi  Mk.  gleich 
10,65^  der  gesamten  Baukosten. 

Es  erforderte  beispielsweise  der  G.  für  die 
1,63  km  lange  im  Eigentum  des  bremischen 
I  Staats  hcdindltcheStrecke  für  l  kmden  B'  t  nt<'  von 
I  266  727  Mk.  oder  9,97  %  der  Baukosten  und  für 
die  2  km  lange  AnsehlttGstreoke  von  dem  Lagfer* 
hof  der  Berliner  LagH'rhofaktipnfjo'^fllN.'h-ift  nach 
dem  Bahnhof  (te^undbrunueu  175  OUU  Mk  für 

I  km  oder  .31,82^  der  Bausumme.  Dagegen 
I  betrugen  die  Kosten  des  G.  der  30,58  km  langen 

Lokalbahn  von  Oberdorf  bis  B.  Füssen  für  1  Km 
79  Mk.  oder  0,18%  der  H  iusumuie, 

Der  G  für  die  preußischen  Staatsbahneu. 
welche  größtenteils  im  Flaeh-  oder  Hfigelland 
:  liegen  und  vielfach  zweigleisig  nusf^eftihrT  f;ind, 
betrug  durchschnittlich  für  i  km  iJt»  bSu  Mk. 
oder  10,86  ji"  der  Bausumme.  Von  österreichi- 
schen Bahnen  weisen  aus  an  duroIischnittUchen 
Koston  fnr  G.  die  Nordbahn  14 1S2  Ifk..  die 
.Staatseisi'iihahngosellschaft  11570  Mk..  die 
NorUwestUahn:  garantierte  Linien  21  020  Mk., 
Ergänzungsnetz   36  652   Mk. .   die  Südbahn 

II  386  Mk.  (alte  Linie  Wien-Triest  3662  Mk., 
Brennerbahn  zweigleisig  48  678  Mk  ).  Der  G. 
für  die  auf  offener  Strwke  durchgängig  ein- 
gleisig liergestellte  Arlbergbahn  betrug  fttr  ikm 
89ies  Mk.  oder  5,58?/  der  BaoBuaime»  wobd  dia 
durrhs'hnlfriich  für  den  Kilometer  eingelMie 
Fläche  etwa  4.7  ha  btträgt. 

Von  den  französischen  Bahnen,  welche  für 
I  eingleisige  Strecken  dun  hschnittlloii  eine  Breite 
von  30—35  m  rechneu  uad  pro  km  etwa  3  bis 
3,5  ha  eiiili)st'a,  zahlte  beispielsweise  die  Paris- 
L>on-Med.  an  Kosten  des  Qt.  auf  sieben  Linien 
M  000— SO  000  Prs.,  auf  sechs  anderen  lanioi 
'  .50  000— 000  Prs  .  anf  s<>chs  Linien  60C00 
bis  »oooü  Frs.,  aui'  der  Linie  von  Givors  nach 
Voulte  107  000  Frs.,  auf  jener  von  Marseille 
nach  Aix  292  000  Frs.,  auf  jener  von  Var  an 
die  italienische  Grenze  292  000  Frs. 

Wa.^  die  vielfa<'li  aiit'^'ewortVne  Fraife  be- 
trilTt,  ob  der  Staat  oder  Privatbauunternehraer 
unter  sonst  gleichen  Verhiltnissen  den  G. 
billiger  bewerkstelligen,  so  läßt  sich  diesbe- 
züglich aus  der  Statistik  wohl  kein  bestimmter 
Schluß  ziehen.  Lang. 

Grandfangdämme  nennt  man  Lagen  von 
festgestampftem  Thon  u.  dgU  oder  Beton - 
s.'hichten,  welche  auf  der  Sohle  einer  Baugrube 
I  hergestellt  werden,  um  den  Wasserzntritt  von 
I  unten  her  SU  Terhindern;  s.  Gründung, 

GrnppeaMlillger,  s.  DttrohlaufoiaeliittieB- 
Signale. 

Gruppentarife,  s.  Gütertarife. 
QÜna-Steinamanger  (17,088  km),  im  west- 
liehen Ungarn   gelegene,   normalspurige  Lo- 
kalbahn, iiu  Eigentum  einer  .\ktient?eseilsrhAft 
i  mit  dem  Sitz  in  Güns,  im  Betrieb  der  öster- 
reiohxMhen  Südbahn,  an  welche  sie  in  Stein- 
nmanger  Anschluß  hat.  Die  G  wurde  am  22.  Ja- 
nuar 1882  konzessionit-rf  uml  im  15.  August 
XM'A  dem  Betrieb  übergeben, 
i      Das  Anhigekapitai  beträgt  150  000  fl.  in 
Aktien  und  167  900  fl.  in  Prioritfttsobtifationen. 
j       1888  beliefen  sich  die  Kinnahmen  an*;  dem 
I  Personenverkehr  auf  i  m '.»41  fl.,  aus  dem  Güter- 
verkehr auf  16  193  tl  .  die  tle-anii einnahmen  auf 
I  36  219  fl.,  di»i  Betriebsau.sgaben  auf  24  686  fl. 
Der  Betriebskoefticient  betrug  67,78?^. 

(iiirteUmliu  i  J-nru  rlinii .  (  irrulitr  rail- 
way^  Chemin,  m.,  de  (er  de  ceüUure)^  Hing- 
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bahn,  Eisenbabn,  welehe  das  G«biet  einer  Stadt 

fPcstumri  i,''"ut<lt"5rmif^  umschließt  und  dazu 
dient,  d<-n  Vrikchr  zwischen  den  verschiede- 
neD  Teili'ii  d^r  bft reffenden  Stadt  zu  erleichtern; 
je  naokdem  der  Gürtel  sich  im  Weichbild  der 
Stadt  oder  aiiAi>rbalb  destselbcn  befindet,  spricht 
man  von  inneri-r  oilt-r  lußcifr  Rin>jbahn.  Die 
äui^ufH  G.  kann  in  der  Begel  iu  Straßcu- 
höhe  geführt  werden,  während  eine  innere  O. 
in  Großstädten,  um  den  (ibritjen  Verkclu  nicht 
zu  stören,  als  lloch-  oder  Untergrundb;iliu  an- 
gelt't't  wt-nl'  U  muß. 

Gbter  (Gvoda,  pl.;  Marchandißes,  f.  pl.), 
im  weiteren  Sinn  die  befSrderangsfiUugen 
Sachpn  im  Opp'nsatz  zu  d'-^n  Pcrsonrn  Kine 
Sache  wird ,  insofern  ihre  Beförderung  Gegen- 
stand eines  Frachtvertrags  ist,  al.s  Frachtgut 
bezeichnet  und  fallen  unter  diesen  allgemeinen 
Begriff  nicht  bloß  Frachtgüter  im  engeren  Sinn 
una  Eilfrnter,  sonde  rn  au.  Ii  l^  isegepäck.  T^cii  hen, 
Tiere  und  Fahrzeuge  «s.  Kilgut^  Expreßgut, 
Fraditgut  n.  s.  w.). 

Im  gewöhnlichen,  auch  den  rotrlcmentarischen 
Bestimmungen  ♦■ntsprecheadeii  ^Sprachgebrauch 
Wi  Tiieu  ilagegen  als  G.  nur  Fracht-  und  Eil- 
güter, nicht  aber  auch  jene  Geeenstinde  mit» 
verstanden,  welehe  nicht  den  aHgemehien  Be- 
forderungsoedingungen  für  G.,  sondern  beson- 
deren, reglementarischen  BefSrderungsbedingun- 
nnterlieeen.  Man  unterscheidet  ihrer  äußeren 
nnd  inneren  Natur  nach  nasse,  trockene,  leicht  ver- 
derblich», selbstentztindliche.  feuergefährliche, 
explodierbare  Güter;  dem  Gewicht  und  der  Form 
nach  leichte,  schwere,  voluminöse  (von  außerge- 
wöhnlichem Umfang),  sperrige  GtttM*;  der  Trans- 
.r^  ?  liiL'kfit  n;ioh  verpackte,  unTprpa^kte  oder 
iiKingeiiiutt  verpackt«,  vom  Transport  ausge- 
schlosifene,  bedingungsweise  zur  Beförderung  zu- 
gelaasene  Güter;  der  Menge  nach,  in  welcher 
dieselben  znr  Aufgabe  und  BefQrdemng  ge- 
langen, Einzelgüter(Stückgflti'r).  Wii^'enJaininp'j- 

Süter,  Massengüter:  naHi  der  Art  und  Weise 
er  Abfertigung,  BefördtTung  imd  Frachtbe- 
rfchnung  Versand-,  Empfangs-  und  Durchzug- 
^iit*r,  Schnellzugsgtitcr.  Eilgüter,  Expreßgüter, 
Fraclit^iiter,  Specialtririfgüt-  r,  SatnmelladungS- 
güter,  bienstgüter  i  Hvfiiegtiteri  u.  s.  w. 

Güterabfertigung  (Expediting  of  good»; 
Ea^^ition,  {.,  des  tnarchaudiges),  Gütor'^xpe- 
dition,  die  gesamte  bahnseitige  Thätigkeit,  wel- 
che sich  auf  die  Übernahme  der  Güter  zur  Ho- 
fdrderung  und  auf  die  Dorchführung  der  letz- 
teren (ansgenommen  die  Beistellnng  der  Zug- 
kraft) bezieht.  Zur  G.  gthoron  ius^bcsondere : 

Die  Auflieferung  und  Prüfung  der  Auf- 
uuhnisfäUigkeit  in  Bezug  auf  Verpackung,  In- 
luüt,  Begleitpapier«^  die  FeeteteUuig  de«  Ge- 
wichts u.  s.  w. ; 

dieAnnahnn-  d*  s  Gut.s,  .\l)s<liluß  <].>>  Fracht- 
rertrage,  Auefertigung  der  Aulnahmsbestätignng. 
Bereefinmig  {ESiuiebunff)  der  FraehtfebSbren ; 

die  Beaettelunfr.  EinTagr-ninp  und  ^  crladung 
der  Güter,  Plorabierung  der  Wagen,  Ausferti- 
gung der  Verladtpaipien,  Kartimmg,  Buohnng 
der  äenduQg; 

die  Übergabe  der  OOter  an  den  Zug; 
die  Überwaehong  der  ordnitngBiiiiAigen  Be- 
fdrderuoe; 

die  Bebandinng  der  Gütw  in  ünterwegs- 

stationcn; 

die  Überiiahmo  di-r  G  üter  in  der  Bestimmuugs- 
«tatioa,  Ablieferung  an  den  Adremten; 


I      die  Behandlung  Ton  Anstinden  (BeecUdi* 

pimg  und  Terln-t  von  Gütern,  ftben&hlige  und 

uuuubringlicbö  (iüter); 

die  £echnungs-  und  Kasseftthrung. 
\      Dil'  Geschäfte  der  G.  zerßülen  in  zwei 
Ha\ipt4;ruppen :  in  die  Versand-  und  Empfangs- 
abfertigung (Auf-  und  Abgabe). 
I       In  Stationen  mit  stärkerem  Verkehr  sind  die 
I  Geschäft-;'  der  Aufgabe  von  jenen  dci  Ah^Mbe 

fetrennt;  dio  G.  erfolgt  f«^nier  für  Eil-  und 
'rachtgut  mit  Rücksicht  auf  die  Verschiideu- 
'  heit  der  Behandlung  dieser  beiden  Art'  U  von 
I  Gütern  getrennt  (£ii-  und  Frachtgut- Auf-  und 
I  Abgabe);  ebenso  sind  fSr  die  Art  und  Welse 
der  G    auch  sonstige  ünt^rschpidiintron  der 
'  Güter  (Stückgut  und  Wagenladungen,  sperriges 
I  Gut,  lebende  Tiere.  >  x{düdierbare  Otter,  Zoll- 
I  güter  u.  s.  w.)  von  Einfluß. 
I       In  größeren  Stationen  findet  eine  weitere 
'  Teilung  der  GcsehHlte  der  G    insofern  --tatt. 
j  als  die  Arbeiten,  welche  die  Behandlung  des 
j  Gut«  selbst  betreffen  (Übernahme,  Prüfung, 
i  Abwäge,  Rpzettelung,  Ein-  und  Ausladimg), 
von   den   Bureauarbeiten   ( Ausfertieunf;  der 
Papiere,    Berechnung    und    Kinhil-un;,'  der 
Fracht,  Kartiemng,  Baohung)  ganz  getrennt 
auRgefübrt  werden;  entere  Arbeiten  oblieg« 
dem  ^Ta^^izinspersonal,  latsters  dem  Gitter^ 
j  expeditiousbureau. 

;  1.  Auflieferung  der  Güter,  Diese  ge- 
'  schiebt  meist  durch  den  Versender  selbst  anf 
der  Bahnstation  fbei  Wagenladungen  nach  Tor- 
h''ri<;>'r  Bestellung  d"r  erTyrderliehen  Wagen) 
oder,  was  Stückgüter  betritft,  bei  einer  sonstigen 
Aufhahmeetelle  im  Stationsort  selbst  oaer 
außerhalb  desselben  (Stadtbureanz,  Agenturen, 
Güternebenstellen). 

Bei  Stückgütern  kommt  es  jedoch  auch  vor. 
.  daA  die  fiahnanstalt  sur  Bequemlichkeit  des 
'  Publikums  das  Abholen  von  der  Wohnung 
I  (dem  Ge8rliärt>lokari    des  Versender?  ditrcb 
KoUfuhren,  welche  sie  selbst  unterhält  t^o  in 
!  England,  Holland,   Frankreich,  Italien),  oder 
durch  hierzu  bestellte  Unternehmer  unter  tbrw 
'  Haftung  besorgen  läßt;  s.  Abfahren. 
'       Das  Gut  ist  mit  den  erforderlichen  Begleit- 
1  papieren  (Frachtbriefen ,  Zoll-  und  Steuerpa- 
I  pieren,  Gesundheitspässen)  in  die  Güterhalle  tu 
I  verbringen,  beziehungsweise, was  Wageuladungs- 
'  gött  r  betrifft,  in  die  bestellten  Wagen  zu  ver- 
laden. 

Das  aufgelieferte  Gut  muß.  soweit  dies  zum 
i  Schutz  gegen  BesolAdigung  oder  Yerlust  trtor- 

derlich  ist,  entsprechend  verpackt,  meist  auch 
I  zur  Vermeidung  von  Virwechslungtu  (Biit 
Zeichen,  Nummern,  Bestimmungsstation  u.  s.w.) 
bezeichnet  sein.  Ergeben  sich  Anstände  bexög- 
lich  der  Verpa<;kung,  so  wird  das  Gut  nur 
angenommen,  wenn  ein  Anerkenntnis  bezüglich 
des  Fehions  oder  der  Mangelhaftigkeit  der  Ver- 
packung beigebracht  wird. 

Waltet  bezüglich  der  Verpack invj:  und  Bo- 
Zeichnung  dos  Guts  kein  Anstand  ob  und  zeigt 
die  Srädung  bei  ihrer  Besichtigung  keine  Spuren 
einer  Verletinag,  so  ist  ia  die  nihere  Fest- 
stellung waaxmmmt  ob  im  llbrigeii  die  An- 
I  nähme  d^  Guts  nur  fiefOidenmg  erfoIgMk  darf 
und  kann. 

I  Diesbezüglich  ist  insbesondere  zu  prilfisn, 
'  oh  die  aufgelieferten,  im  Fr^f-hthricf  angege- 
I  beuen  Güter  von  der  Beförderung  nicht  gänz- 
j  lieh  anagseoUoiien  sind  (a.  AusgesdikMeene 
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6«g«nstibide)  oder  ob  sie  nur  bedingungsweise 

zur  Beförderuni;:  ;kny»:'i)ommen  wiTiTcu  dürtVn 
(s.  Bedingungsweise  sugela^seue  Transport- 
gagenstände)  und  ob  letzteren  Eledingungen  ent- 
sprochen ist;  aiißrnlt'in  ist  cl;ir:iut'  zu  achten, 
ob  die  aufgelieftTt.-ri  Gt'i^eiistäiide  mit  Rück- 
sicht auf  ihren  Umrin''  und  ihr  Gewicht  sich  zur 
Annahme  eigneu,  ob  ferner  die  Abbefördemng 
des  Gata  m^lioh  ist  und  ob  insbesondere  die 
nötigen  Wag"n  vrrfiltrbar  sind. 

Güter,  welche  mcht  soi'urt  abbefördert 
werden  können,  werden  in  Deutschland,  Öster- 
reich und  einzelnen  anderen  Staaten  bis  zur 
thunlichen  Verladung?  angenommen  und  erfolgt 
der  Abschluß  des  p>:\chtvi'rtr.iu:s  (Aufiirü<'kuug 
d&<  Ezpeditionsstempels)  bezüglich  solcher  Güter 
erst  in  dem  Zeitpunkt,  in  welobem  ihre  Ab- 
befSrdertinc^  möglich  wird. 

Die  Bahuiiustalt  ist  berechtigt,  zum  Zweck 
der  Feststellung  der  Übereinstimmung  dos 
bbalts  der  Sendung  mit  der  Frachtbriefangabe 
«ine  Prüfung  des  Inhalts  Torxnnehmen,  und 
zwar:  in^bi sondere  zu  dem  Zwc  lc,  um  hintan- 
zuhalten, daß  Tom  Transport  ausgeschlossene 
oder  nur  unter  Beschränkungen  zugelassene 
GRter  unter  falscher  Inhaltsangabe  aufgeliefert 
werden  oder  daß  durch  letztere  fine  Praflht- 
hinterziehung  stattfinde. 

Wird  bei  dieser  PrftCang  falsche  Inhalts- 
angabe festgestellt,  so  wird  nneh  Midkgabe  der 
<j  ins  falls  bost.'henden  Bestimmangen  das  Straf- 
verlaiin  n  eingeleitet 

Sohiu  er^lgt  bei  Stüdrgflteni  und  bei 
solchen  Wagenladungen,  b>^i  fl?npn  dif^?  vora 
Versender  vorgeschrieben  ist  oder  au»  Kou- 
troUrücksichtfU  geboten  erscheint,  die  Pest- 
steüung  des  Gewichts  und  die  Aofdrttekang  des 
Wieeestempels  auf  den  Prachtbrief,  eTentoell 
b>M  falscher  Grewichtsangabo  die  Einleitung  des 
Strafverfahrens.  Der  Frachtbrief  ist  auch,  ab- 
gesehen von  der  Inhalts-  und  Gewichtsangabe, 
seitens  des  Expeditiousbup-.ius  einer  <  iiijrfhf*n- 
den  Durchsicht  zu  uultn^ielien.  und  zwar  iiis- 
besonderr  in  d'  r  Richtung,  ob  da.s  für  den  be- 
treffenden Verkehr  trorgeschriebeae  Fraohtbrief- 
formnlar  ▼erwendet  und  dasselbe  ordnnngsmlftig 
nusgefertigf  wurde,  ob  die  .\nnahme  des  Guts 
uath  der  angegebenen  Bestimmungsstation  statt- 
haft ist  u.  s.  w.;  weiter  hat  sieh  die  Dun  hsicht 
des  Frachtbriefs  auf  die  darin  etwa  enthaltenen 
Bemerkungen  und  Erklärungen  des  Absenders, 
auf  allfälligf  VtT.>»icherungen  des  Werts  und 
der  Lieferung,  auf  Vorschreibung  von  Nach* 
nahmen,  Frauatunwang  u.  s.  w.  zu  erstreeken. 
Ergeben  sich  in  die^fr  Richtung  Anstände,  =50 
ist  zunächst  deren  Behebung  zu  vt'nüiiaäsen 
und  drtiekt  dann  erst  das  Bureau  auf  den 
Frachtbrief,  auf  welchem  das  Magazin  die  ord- 
nnngmnifiige  Übernahme  bestätigt  hat,  zum 
Zeichen  des  Abschlusses  des  Frachtvertrags 
den  lixpeditiniis<?tempel  auf.  Nunmehr  erfolgt 
die  Berechnung,  eventuell  bei  frankierten  Sen- 
dungen die  Kinhi'bung  derFraeht-  und  Neben- 
gebühnm  (Frankaturdepositen)  und  die  Aus- 
fertigung der  Aufnahmsbestätigungen  (Fracht- 
briefdnpukate,  Aufgabssoheine  u.  s.  w.j. 

Hierauf  findet  die  Kartierung  (s.  Fraeht- 
karte)  und  Vprrerhnunt;  der  aiit;;enonunenen 
Sendungen,  s^owie  die  Verladune  derselben  statt. 
Auf  einzelnen  Lokalbahnen  (Bayern,  Sachsen) 
kartiert  au  Stelle  der  mit  Gütcragenten  besetzten 
Haltestellen  eine  nächst  gelegene  Station. 


I      In  Iwtreir  des  Zeitpunkts  der  Vomalune  des 

I  Ladi'gesclmfts  und  der  .V'/T  rtigunir  im  Bureau 
j  wird  ua<  h  verschii.'deucu  «iruudsätzeu  verfahren. 

Entweder  erfolgt  zuerst  die  Verladung  und 
j  ri'inn  -h  die  Kxpeditioa  im  Bureau  oder  es  findet 
uiiigekehrt  die  V'.jrladuug  nach  geschehener  Ei- 
pedierunjx  un<l  auf  Grund  der  Expeditionspapiere 
(so  X.  B.  bei  den  Osterreichischen  BaJuieo)  statt, 
oder  es  «erden  beide  Oeechkfte.  nebenemander 
hergehend,  g^leichzeiticr  auseefünrt. 

Was  die  Vorladung  beUiflft,  so  werden  die 
aufgenommenen  Guter,  welche  gleich  nach  er> 
folgfer  Übernahme  mit  den  rorpe«:chriebenon 
Bekbdiezettelu  fs.  diese)  versehuü  und  au  be- 
stimmten Stelleu  des  Giitiirschuppens,  der  Rampe 
u.  s.  w.  wagen-,  stations-  oder  grappen weise 
gelagert  wurden,  oan^  Maßgabe  der  Belhen- 
folge  der  Auflieferung^  verladen»  besw.  abbe- 
fördert. 

Zum    Zweck    der    Feststellung   der  Ein« 
haltong  der  Reihenfolge  der  Abbeförderung 
werden  die  einzelnen  Frachtbriefe  in  Deutsch- 
land in  das  sogenannte  Versandregister,  bei  den 
österreichisch- ungarischen  sowie  bei  den  ita- 
j  lienischen  Bahnen  in  das  Magazinsbuch,  bei 
I  den  holländischen  Bahnen  in  das  Frachtbrief- 
I  register,  bei  den  französischen  Bahnen  in  das 
livre  des  expcditions,  in  Belgien  in  daa  jounial 
d'expedition  etl^etragen. 

Eine  Abweichung  von  der  CSnhaltang 
der  R.  ihenfidi,'!'  ist  schon  durch  die  Natur 
der  einzelnen  Sendungen  bedingt  und  liegt 
eine  Verletzung  dieser  liestimmung  nicht 
vor,  wenn  Eilgut  schneller,  bezw  vor  dem 
früher  aufgelieferten  Frachtgui,  oder  wcuu 
direktes  Frachtgut  vor  dem  Lokalgut  ab- 
gefertigt und  befördert  wird;  anch  greift 
die  fragliche  Vorschrift  nicht  bei  den  «genen 
Sendungen  der  Bahn  Platz;  letztere  dürfen  im 
Interes!"«  de?  Dienstes  und  zum  Behuf  eines 
ungestörten  lj>  triebs  ohne  Bftekdflkt  auf  die 
Zeit  der  Aufli«)ferung  immer  Tor  allen  anderen 

I  befördert  werden. 

Die  Verlad\ing  am  Güterschuppen  findet  in 
Deutschland  vorwiegend  auf  Grund  der 
Frachtbriefe  und  Fraefatiarten  oder  auf  Grund 
besduderer  I^adebflcher  (VerLidebücher,  Lade- 

'  listen),  iü  Österreich-Ungarn  sowie  auf 
französischen  Bahnen  auf  Grund  der  Fracht- 
briefe in  der  Weise  statt,  da&  die  in  einen 
Wagen  verladenen  Güter  bei  der  Verladung  in 
einen  „Verladeschein"  (in  Frankreich  lettre 
de  cbargementj  eingetragen  werden,  iiiin 
solcher  Verladeschein,  welcher  demnach  ein  In- 
halt.sver2eirhnis  (Iber  sämtliche  in  einen  Wagen 
verliideueu  Güter  bildet,  enthält  auch  die  Rub- 
riken für  die  Durchfiihrung  der  Plombenkon- 
trolle. (Bei  den  Schweizer  Bahnen  werden  nur 
bei  ganten  Ladungen  Plomben  angelegt.)  Anf 
einit^en  deutschen  Bahnen,  welche  keine  Ver- 
ladescheine fähren,  werden  den  .Wagen  „i^lom- 
benscheine",  auf  welchen  die  Änderungen  des 
Plombenverschlusses  durehzufuhren  sind,  bi  i- 
gegeben  In  der  Schweis  crfulgt  die  Verla- 
dung auf  kleineren  Stationen  an  der  Hand  der 

I  Frachtbritffe  undFraohtkarten;  anf  Stationenmit 

j  größerem  Verkehr  werden  aus  den  Fracht- 
briefen, bevor  selbe  kartiert  .sind,  in  Stations- 
reibenfolge, Zeichen,  Nummer,  .A^nzahl  und 
Art  dw  Kolli  samt  Gewieht ,  sowie  die 
Wagennitmmer  in  ein  Einladeb  :  h  ingetragen. 
Bei  den  italienischen  Bahueu  werden  Ver- 
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ladeseheine  (Spfdfica  di  carico)  gefOhrt; 
(Ueselbcn  bestehen  aus  der  Juxta  und  dem 
Ausschnitt  Die  Juxtn  bleibt  in  der  Station, 
während  der  Ausschnitt  die  Sendung  begleitet. 
Die  Verladescheine  werden  im  G^fnaa^  su  dem 
bd  den  ftsterreichiMfam  Babnen  felibton  Vor- 
ging fiii"  jede  einzrlnc  Bestimmungsstation  und 
jeden  einzelnen  Wagen  getrennt  ausgestellt. 
Zu  jedem  Wagen  kommen  so  viele  Verlade- 
scheine, als  Güter  mit  rer«cliii'<Ieuer  Bestim- 
mungsstation iu  dom,^*'lb('u  i-iit hiilteii  sind.  Die 
Verrechnungen  für  ein  und  die-^db.'  ]5fstim- 
maogsetAtioii  werden  an  den  zagehörigen  Ver- 
ladesebeinenbiiltlMir  angeheftet;  a«t0«rd«merb&lt 
der  Zugbeamt/;  >'in  Begleitverzeichnis,  worin 
sämtliche  Verladts'  h-  ine  mit  der  darin  ausge- 
wiesenen Stückan'z;thl  rukapituliert  sind.  Die 
holländischen  Bahnen  /ftbren  besägüoh 
der  in  Kurswagen  Terladenen  Gflt«r  LAde- 
li'-ttii  in  doppelter  A\isf('r(i^'uii)kr.  wovon  ciu 
Exemplar  in  der  Stütion  verbleibt,  waJirend 
das  «weite  dem  Pm  kmeister  gegen  Quittung 
übergeben  wird;  größere  Stationen  fuhren  für 
Gfttt'r  in  anderen  Wagen  Ladebücher. 

Nachdem  die  Verladung  beendet,  die  Plom- 
bierang  and  allfällige  Bedeckung  der  ver- 
ladenen Wagim  sowie  die  Beklebnng  der  mit 
feuergeßbrli<h(-n .  fxplodierbaren,  LiefiTzcit-, 
Zoll-  oder  Militargült-rH  beladenen  Wtigeu  aul 
beiden  Längsseiten  erfolgt  ist  und  auch  auf  den 
Frachtbriefen  und  Frachtkarten  an  der  hierfür 
Torgesehencn  Stolle  die  Kigontumsmerkmale 
und  die  Nummern  des  betrertVuden  Wa^rens 
vermerkt  worden  sind,  werden  die  Frachtbriefe 
sowie  die  dazugehörigen  Frachtkarten  und 
anderweitigen  Begleitdokumente  statiqns-  und 
wagenweisc  zusammengelegt  und  zur  Ubergabe 
an  den  Zugbeamten  (Padoiieister,  Zngflt&er) 
zurecbt  gemacht. 

Die  behdenen.  voracbriftsmißig  plombierten 
und  bezettelten  Wagen  werden  zn  Zücken  zu- 
sammengestellt und  als  solche  abgelab^ieu  oder 
(in  üntn'wegsstationen)  in  die  zu  ihrer  Auf- 
nahme geeigneten  Züge  bei  deren  Ankunft  ein- 
gestellt. Die  Znladung  von  Stückgütern  beim 
Zug  erlol'^M  derart.  d.'.C  die-ilhen  rechtz-itig 
auf  dem  Bahnsteig  oder  atit  Bahuwagen  bereit 

f ehalten  und  nach  Ankunft  dea  Zugs  in  die 
ptreffenden.  vom  Packmeister  zu  beieiebnen- 
den  Wagen  eingeladen  werden. 

Gewöhnliehe  Frachtgüter  werden  mit  Güter- 
oder gemischten  Zügta,  Eitgftter,  Lebensmittel 
und  lebende  Tiere  mit  QQtereil«,  gemischten 
und  Personenzügen,  ausnahmsweise  auch  mit 
Schnellzügen  befördert.  Eine  Auswahl  unter 
den  Zügen  steht  weder  der  Expedition  noch  dem 
Stationsvorstand  zu,  die  Einstellung,  bezw.  Ab- 
sendung  muß  vielmehr  mit  dem  ersten  ab-, 
bezw.  weitergehenden  Zug  erfol;.,'en,  mit  welehem 
seinem  Zweck  und  seiner  Bestimmung  nach 
die  Beorderung  des  Guts  stattSttden  kann. 

2.  Übvrgane  der  Gütor  und  Begleit- 
papiere au  den  .  Zugbeamten  (Packmeister, 
Zugführer).  Die  Übergabe  der  eingestellten 
beladenen  Wagen  und  der  am  Zug  einznladen- 
den  Stückgüter  erfolgt  auf  Grund  der  zuge- 
!e"ili.'en  Ue^'-lritpapierH  und  die  Übei^'ab"  d.r 
letzteren  vielfai;ii  noch  be-und.ers  nach  dem 
Frachtkarteiiiiuittungsbuch,  in  Osterreich  nach 
dem  Übergabsverzeichnis,  welches  vom  über- 
gebenden und  übeniehmenden  Beamten  zu  unter- 
fertigen  ist  (in  Osterreich  bestätigt  der  Zng- 


I  beamte  Qberdies  die  Zahl  der  erhaltenen  Fracht» 
.  karten,  Verladescheine.  Wagen  und  Kolli,  so- 
i  fem  selbe  nicht  blos  symbolisch  übergeben 
werden,  in  einem  Übemahmsbuch).  Bei  den 
Sohweiacr  Bahnen  werden  an  die  2us- 
beamten  keine  Übergabspapier«  Terabfotgt.  Die- 
selben übernehmen  die  Wa^'enladunL'en  und 
Stückgüter  auf  Grund  der  Frachtk^rtuu  und 
Frachtbriefe.  Bei  den  holländischen  Bahnen 
werden  die  die  Güter  begleitenden  Fracht- 
'  kartet!  und  Frachtbriefe  zusammen  in  einem 
I  Umschlag  dem  Packmeister  eingebandiirt .  der 
I  letztere  bestätigt  die  Übernahme  der  Güter 
I  und  Papiere  in  einem  Qmttungsbach...fn  Bel- 
gien und  Frankreich  erfolgt  die  Übergabe 
au  den  Zugbeamt«n  gegfu  Bestätigung  seiteiui 
des  letzteren  im  Expeditionsbuch.  In  Italien 
werden  die  Verrechnungspajtiere  sgjwie  die  Gü- 
ter dem  Packmeister  mittels  Übergabs- 
buchs {Lxhro  'Ii  <o)ts':gun),  in  welchem  der 
Packmeister  die  riebt  ige  Übernahme  bestä- 
tigt, tbHigelM>n.  iMe  Verla desoheine  mit  den 
daran  angehefteten  Verrechnungen  sowie  die 
dazu  gehörigen  Güter  werden  von  dem  I'ack- 
mfister  an  die  ."Station  gegen  Bestätigung  am 
Begleitverzeichnis  übergeben.  Der  ttbemelimende 
Beamte  hat  auf  dem  Begleitveraeicbnis  die 
Plombenkontrolle  durchzuführen  sowie  etwaige 
bei  der  Ausladung  wahrgenommene  Urduungs- 
widrigkeiten auf  demselben  festzustellen.  Da» 
Begieitverzoichnis  geht  mit  dem  Wagen  bis 
zn  dessen  Bestimmungsstation,  von  wo  das- 
selbe d.mn  an  die  ( 'enfralwag"iiilirigiorung 
eingesendet  wird.  Bei  Eii^tem  liest at  igt  der 
Paämeister  die  Übernahme  der  \  erreeh- 
nungen  und  Gitter  im  t'I>ergal)sbueh  Die 
in  den  einzelnen  Statiuueü  zur  Zul.idung  ge- 
langenden Eilgüter  werden  in  ein  Übergabs- 
verxeichnis  {Foglio  dj  conscfjjM)  eiiwetra- 
gen ,  welches  Ton  dem  Üb*  rgeber  unterfertiftt 
wird.  Die  Bestätigung  der  au.sgeladenen  Eil- 
güter erfolgt  von  der  übenjehraendteu  Bahn 
unter  Ersetzung'  der  übernommenen  Stücke  in 
Worten  auf  dem  Übergatmverselohnis.  Die  er- 
haltenen Übergabsventeichnisse  werden  in  der 
Endstation  vom  Packmeister  abgegeben. 

Die  Prüfung  plombierter  VNagen  bei  der 
Übernahme  beschränkt  sich  lediglich  auf  die 
Yidlzühligkeit  und  ünverletztheit  der  Plomben, 
und  hat  nach  den  diesfalls  bestehenden  Vor- 
schriften zu  geschehen.  Bei  der  Übergabe 
wahrgenommene  Unregelmi&igkeiten  sind  ge- 
meinsam vom  fibereebenden  und  Bberuehmenuia 
Beamten  r>  st  zustellen  und  in  den  Öbergnb»' 
papieren  vorzumerken. 

In  England  werden  die  Verrechnungs- 
papiere, wo  dies  angängig  ist,  mit  der  Post 
od«r  mit  Schnellzügen  vorausgeschickt,  um  die 
Uearbcitung  der  Kart''  in  d<  r  .Viikunftsstation 
und  die  Verausgabung  des  Guts  zu  beschleu- 
nigen; andernfws  werden  die  Verrechnungs- 
papiere <lem  Zugführer  übergeben  oder  aueh  in 
Umschlägen  von  starkem  Papier  au  die  zuge- 
hörigen Wagen  angenagelt,  bezw.  in  besonders 
zu  diesem  Zweck  an  denselben  befindliche  Be- 
hälter gesteckt. 

;V  Bebandlung  der  (Süter  während  der 
Böforderuug.  Während  der  Beförderung  hat 
der  Zugbeatnte  (Packmeister)  die  Verantwortlich- 
keit für  das  beförderte  Gut.  Insbesondere  hat  er 
unbegründeten  Aufenthalt  und  Ablenkung  vom 
richtigen  Weg  sn  terhftteu  ond  das  Gat  gegen 
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Dielwtahl  und  Beschädigung  zu  scbützen.  "Wer- 
ken Betohidigaogeu  entdeckt,  so  ist  der  That- 
bestsnd  festsnslMMii«  e? entoeu  das  Qat  Rnatu- 

ladi'n  oder  der  Wagen  auszusetzen. 

u)  Das  Aussetzen  beladener  Wagen 
2n  dem  Zweck,  um  in  einer  Station  andere 
beladene  Wagen  eimustellen,  ist  im  aU^meinen 
nicht  gestattet.  Ausnahmen  treten  ein.  wenn 
in  Zög»',  weicht'  vorzugsw.ist.'  zur  Stuckgut-, 
Ei^ut-  oder  Tierbeförderujig  bestimmt  sind, 
4«nen  aber  bebnfs  Ausnntsang  der  Zagkraft 
Wng'pnladnngsgntor  mifgr-gphpn  werden,  auf 
Zwiscben-stationen  Wugeu,  mit  Stückgut,  Eilgut 
4>der  Tieren  beladen,  einzustellen  sind,  oder  wenn 
Wagen,  welche  anC  ZwieobenfitatioQen  wegen 
voller  Belastung  der  darcUavfenden  Otttencflge 
zurückbleiben  niuOten,  mit  einem  nachfolgenden 
Zug  befördert  werden  sollen.  In  diesem  Fall 
tbM  die  Zflge  durch  Aus^<  tzen  von  geeigneten 
Wagenhdnngfn  naob  Bedürfnis  zu  fnmsten. 

Das  Ausi.i.'tzen  beladener  Wagen  auf  Zwi- 
schenstationen findet,  abgesehen  ron  obigen 
fliUen,  nur  aas  besonderen  Griinden  statt  (JBe- 
triebsrtcksioliten,  Verwiegung,  Verzollungen  auf 
Zwischenstationen,  Anweisungen  des  \'ersenders, 
Schutz  der  Güter,  Zoll-  und  ÖteHerverschluü- 
Terleteongen,  wahrgenommene  Ablenkung  des 
Wagens  von  dem  riehtigen  Beföi(t.>rungsweg t. 

nenn  Wagen  aus  irgend  eiueuj  Giuud  lU 
einer  Station  ;m>gesetzt  werden,  .so  sind  audl 
die  Beffieitpapiere  zurftckzubehalten. 

h)  In  ÜnierwegSBlatimien  irird  häufig  die 
'Weiterl)ef5rderung  eines  Guts  infolge  ciiigplang- 
ter  Weisungen  der  Aufgeber  gehemmt.  Über  die 
AnnahON  solcher  Verfügungen  in  Unterwegs- 
stationen, welche  in  der  Regel  nur  bezüglich 
ganzer  Wagenladungen  und  im  Weg  der  Auf- 
gabsstation angenommen  Verden,  s.  Diqio- 
siüonsreoht. 

e)  Bei  Zurückhaltung  Ton  Sradunffui  aus 
Anlaß  von  Verl£ellrsst(■^r^nppn  oder  innige  des 
Eintritts  kriegerischer  Ereignisse  haben  die 
UnterwegsstHtMmemi,  wo  Güter  ans  den  Torge- 
nannt«n  AnlässNS  zarQck behalten  werden,  die 
Versender  znr  Abgabe  einer  Verfügung  aufzu- 
t'ortlern,  r-veutuell  leicht  verderbliche  Güter 
zu  veraul^ern.  Lel>ende  Tiere  sind  aus  Anlaß 
des  Aufhalten«  in  Zwischenstationen  zu  tränken 
und  zu  füttern,  eventuell  in  Stallungen  einzu- 
stellen; explodierbare  Güter  sind  naai  den  be- 
züglichen gesetzlichen  Bestimmnofeil  ans  dem 
Bumhoflureich  zu  entfernen. 

<f)  Die  unterwegs  und  besonders  auf  den 
regelmüDigen  Uiiiladeitationen  wogen  urginti- 
gender  Ausnutzung  des  Wagens  oder  aus  and  rtsu 
Gründen  (Unzulä-ssiglit  it  des  Weiterlaufs  des 
Wagens)  naeh  den  Vereinbarungen  auszuführen- 
den Umladungen  erfolgen  untei-  Berücksichti- 
gung der  besonderen  Vorschriften  der  einzelnen 
Bahnen  und  Verbinde  und  zwar  unter  Vor- 
merkung in  der  Frachtkarte  und  im  FVaeht* 
brief  ie]nz>lne  Bahnen,  so  z.  B.  die  hollündi- 
schen,  t'tihren  besondere  Umladebiu^heri.  Die 
Umladung  von  Wagen  nnter  Zollverschluß 
soll  nur  dann  erfolgen,  wenn  der  Wagen 
laufunfähig  oder  dessen  Weiterbeförderung 
aus  sonstigen  (iründen  unmöglich  wird  Der 
Umladung  solcher  Güter  sollen  nach  Tbun- 
Hchkeit  Zoll-  oder  Steuerbeamte  beigezogen 
werden.  Tritt  der  Anstand  während  der  Fanrt 
ein,  so  ist  dieser  Umstand  wenigstens  durch 
Zeugen  auf  den  Bcgldtpapieren  festinsteUeii 


und  dem  Vorstand  der  nächst  gelegenen  Station 
wegen  weiterer  Veranlassung  Anzeige  zu  er- 
statten. 

e)  Bei  Ubergang  der  Güter  nuf  fremde 
Bahnlinien  findet  eine  Üb^ruithmu  derselben 
naeb  &bnHohen  Grundsätzen  statt,  wie  solche 
bei  der  unmittelbaren  Übernahme  der  Gttter 
in  den  Aufgahsstationen  vom  Absender  in 
Anwendung  kommen.  Namentlich  ist  auf  den 
Grenzstationen  fremdländischer  Bahnen  da- 
rauf TO  aehtea,  daA  niebt  Fraobtcegenstinde, 
welche  vom  Transport  ausgeschlossen  oder 
nur  unter  gewissen  Bedingungen  zur  Btiforde- 
rung  zugelassen  sind,  mit  Außerachtlassung 
dieser  Bestimmungen  übernommen  werden. 
Bei  anderweitigen  Bedenken,  welobe  die  Über- 
nahme nicht  liiithunlich  erschein- n  n, 
werden  die  betretl'endea  Mängel  festgestellt. 
Diese  Feststellung  erfolgt  in  den  Uber- 
gabspapieren,  vvli-tie  von  dem  Beamten  der 
übergebenden  uua  übernehmenden  Bahn  unter- 
fertigt werden  (in  Österreich  Ubergangs-  oder 
Transitveneichnis).  Die  Bestätigung  entfällt, 
wenn  es  sieh  um  einen  durchgehenden,  Ton 
einem  Verbaiu]|jaekmeister  begleiteten  Zug  han- 
I  delt,  sowie  dann,  wenn  der  Dienst  zweier  iiahnen 
j  auf  einer  Übergangsstation  von  den  Organen 
einer  Verwaltung  versehen  wird.  Bei  plombierten 
.  Wagen  erfolgt  lediglich  die  Prüfung  der  Lauf- 
fshigkeit  des  Wagens,  sowie  der  Volliihligkeit 
und  Unversehrtheit  der  Plomben. 

Im  fibrigeii^  richtet  ti<k  die  Hodalitit  der 
Übergabe  und  l  hernähme  nach  den  mit  der  be- 
nachbarten Bahn  geschlossenen  Vereinbarungen. 

Beim  Übergang  von  einer  Bahn  zur  andern 
werden  Frachtkarten  und  Frachtbriefe  in  der 
Regel  mit  dem  sogenannten  Übergangsstempel 
versehen. 

Eine  Nachwage  der  Güter  findet  beim  Über- 
gang dersdbein  avf  eine  andere  Bahn  gewöhn- 
lich nicht  statt. 

Auch  bei  Übergang  vou  Wagen  und  Gütern 
auf  Zweiglinien  derselben  Bahn  findet  vielfach 
zwischen  den  Organen  der  Hanpt-  und  Zweig- 
linie eine  ÜberKabe  statt,  waldis  sieh  naoh  den 
diesfalls  bestebettdea  besonderen  Yorsobriften 
richtet. 

4.  Behandlung  der  angekommenen 
Güter.  Bei  Ankunft  des  Zn^'-  ühfruimuit  der 
hierzu  bestimmte  Beamte  iiui  Zug  vom  Pack- 
meister (Zugführer)  die  zu  den  f(ir  die  Station 
bestimmten  GQtern  gebdrigen  Begleitpajtiere  (wo 
Quittungsbnober  bestdien,  erfolgt  die  Uber- 
nahaio  der  Paiuere  auf  (irund  der  Einträge  in 
diesem  15ueh  uud  gegen  Bestätigung  in  dem- 
selben i,  ])rüft  die  Papiere  hiutiichtlicn  der  Zu- 

fehörigkeit  zu  der  betreffenden  Station  und  der 
oUzähligkeit  der  Anlagen ,  überzeugt  sich 
sohin ,  daß  die  als  plombiert  bezeichneten 
Wagen  unverletzten  Bieivergohluß  haben,  daß 
▼erMhlttl^fähige  Wagen  rerschlossen  sind,  daß 
auf  den  offenen  mit  zählbaren  Stücken  b^ladenen 
Wagen  die  angegebene  Stückzahl  vorhanden  ist, 
und  daß  die  zu  übernehmenden  Einzelgüter  naob 
Anzahl  und  Zeichen  mit  den  Papieren  überein- 
stimmen und  keine  äußerlich  erkennbare  Be- 
schiidigung  zeigen. 

QierHul  bestätigt  der  übernehmende  Beamte 
dem  Padoneister  die  AnsaU  der  ttberoom- 
menen  Wagen  und  Einzelgüter  und  macht 
hei  vorhandenen  DiÖ'erenzen  oder  Beschädigun- 
gen an  Oütsm  einen  beiftt^obsn  Yenn«rk  in. 
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den  Übergabepapieren  unter  Mitfertigung  des 
Paokmeisten.  Durch  die  Torbehaltlose  Be- 
stätigung geht  (lie  Haftung  für  die  "Wagen  und 
Güter  auf  den  Übemahuisbeaniten  über. 

Die  vom  Zug  aui^adenen  Stückgüter  sind 
ungesäumt  in  die  zu  ihrer  Aufnahme  voi;ge- 
sehenen  Riume  (Schuppen,  Rampen)  odersoilBt 
ia  sicheren  ri.'\valirsi\m .  zu  bringen;  eventuell 
sind  sülclu'  üuier  iu  Überludewagen  zu  ver- 
bringen und  diese  zu  verschließen. 

Was  die  zur  Enthidunj:  bestimmten  Wagen 
betrifft,  so  pflegt  man  auf  deu.selben  mittels 
Krfide  jtmv  iSteliu  zu  bez'iclint'ii,  wohin  di^- 
selben  behufs  Entladung  abzustellen  »ind  (öcbup- 
pen,  KoWengleis,  Rampe,  Kran,  Gleiswage,  An- 

Dil-  Entladung  der  Güter  ist  iu  Gegenwart 
des  hierzu  bestimmten  Beamten  vonunchmen. 
Die  Ausladung  geschieht  iu  Deutaohknd  je 
nach  den  örtlichen  Verhaltnissen  auf  Gnmd 
von  Ansiadebüchern  (Ladflistmi .  in  welche 
die  Eintragungen  aus  den  B»>gii'iii'ii]Meren  vor- 
genommen werden;  in  ü.sterrciili  ihier  werden 
zur  Kontrolle  die  ausg.  ladt  n^  n  Kolli  in  An-ladt  - 
bücher  einpetra^enj  und  Frankreich  auf  Grund 
der  Vtrladescheine ;  in  Italien  auf  Grund  der 
Segleitverxeichniaae ;  in  Holland  auf  Grand 
ivT  LadeUstm  (bei  Kiinrragen)  and  Ao^hde- 
böcher  oder  unmittelbar  auf  Qrnnd  der  Ftadit- 
briefe,  bezw.  Frachtkarten. 

In  der  Schweiz  erfolet  auf  Zwi.sehen- 
stationen  die  Ausladung  au  Ilaud  der  Fracht- 
karten und  Frachtbriefe,  auf  Haunt-  und 
ülu'rt^anfrsstation'  n  werden  die  Frachthricfe  in 
eia  Ausladebueh  eingetragen  und  wird  die 
Ausladiing  an  Hand  desselben  vorgenommen.  Im 
Au.^ladfbiich  werden  die  Ainuiiiijjel,  Beschädi- 
gungt-u,  überzähligen  Kulii  u.  s.  w.  vorge- 
merkt. 

Bei  der  Ausladung  ist  feetxoeteUen.  ob  alle 
In  den  Begleitpapieren  Teneicbneten  Kolli  Tor- 

handen  sind  und  nai  h  Gattung,  Zfifhen.  bpzw. 
Gewicht  mit  diu  Angaben  derselben  überein- 
stimmen, ob  femer  der  äuLere  Zustand  der  Güter 
ein  tadelloser  ist.  Besteht  ein  Zweifel  Uber  die 
Richtigkeit  des  deklarierten  Gewichts  oder  In- 
halts eines  Kolli),  so  ist  die  Narliwiepunp  vor- 
zunehmen oder  die  weitere  Koubtatierung  zu 
▼eranlassen.  Werden  Besc  hädigungen  an  Fracht- 
stücken waliti'riinmen,  fehlen  solche  oder  sind 
selbe  überzjuiijg.  so  i.st  nach  den  hierüber  be- 
stehenden besonderen  Vorschriften  vorzugehen. 

Bei  jenen  Bahnen,  bei  denen  die  Empfangs- 
stationen fQr  ihre  Zwede  kein  Ezempur  der 
Frachtkartc  /.urih  kbehalten,  werden  die  ange- 
kommenen Fracht kiirten  in  besonderen  Em- 
pfangsregistem  (so  z.  B.  in  Deutschland,  Hol* 
knd,  Frankreich,  Belgien)  geführt. 

Die  Verteilung  und  Lagerung  der  Stöck- 
güter bis  zur  Ausii'  ferunj,'  niu£>  derart  erfol- 

Sen,  daß  ein  schnelles  Aullinden  derselben  bei 
er  AbAihr  möglich  wird. 
Wagen,  welche  tarifmäl^ig  von  den  Knipnin- 
gem  selbst  entladen  werden,  sind  auf  die 
hierzu  lesrinimten  Gleise  zu  stellen  und  ist 
dahin  zu  wirken,  daß  die  Entladung  innerhalb 
der  Entladefristen  vorgenommen  werde. 

Werden  lialinaitifli>h  verladene  oder  nach- 
gezählte Güter  vom  Empfänger  entladen,  so 
erfolgt  dies  unter  bahnseitiger  Aufsicht. 

Wenn  auf  Verlangen  des  Empfängers  die 
angekommenen  Güter  nachgewc^en  werden,  so 


ist  das  Ergebnis  im  Frachtbrief  zu  bescheini- 
gen. In  Beiug  auf  Gewichtsprüfungen,  welcbe 
nicht  tibfr  Antnig  des  Empfingers  erfolgen, 

s.  GewichtÄkontiolle. 

Dekar  tierung.  Sobald  die  Übernahme  der 
I  Güter  bei  der  Ankunft  am  Zug  stAttgefunden 
I  luit,  werden  die  Begleitpapiere  dem  Stations- 

bureau  (der  KiHdinuni^'ssteile  übergeben  und 
I  wird  hier  zunächst  den  Frachtbriefen  und  den 
Frachtkarten  an  der  dazu  bestimmten  Stelle  der 
Tagesstempel  (Stempel  zugekommen  am .  .  .*) 
aufgedrückt. 

Sodann  werden  die  Fraelitkarfen  mit  den 
Frachtbriefen  in  sämtlichen  Spalten  ^nsbeson" 
dere  in  Bezuj^  auf  Inhalt,  Gewicht,  Wert-  und 
Lieferzeitversieherunpr,  Nachnahmen, Vollzählig- 
keit der  Anlagen  (Zollpapiere  u.  s.  w.)  ver- 

f liehen  und    »twaige    Abweichungen  in  den 
[arten  berichtigt.  Die  in  den^ben  nn^o 
wiesenen  Fradtt- imd  Kebengebfihren  werdmi  anf 
'  Grund  des  Tarifs   geprüft,  und  zwar  auch 
j  bezüglich  der   bei   der  Aufgabe  frankierten 
I  Gebühren.  Ist  bei  der  IVanlkatur  zu  wenig 
erhoben,    so  wird   der  .Minderb<trag   in  der 
Karte  uud  auf  dem  Fruchtbriof  behufs  lierein- 
hringung  vom  Empfänger  in  Über^veisung  ge- 
stellt. Für  den  Fall  der  Verweigerung  der  Saoh- 
saUung  bestimmen  die  besonderen  VorBchrifteB, 
ob  die  Au=ifolfriinp  des  Guts  zu  verweigern  oder 
wie  boust  zu  verfahren  ist.  Ist  zuviel  erhoben, 
so  wird  Karte  und  Frachtbrief  richtiggestellt 
uud  hiervon  die  Versandstation  behufs  Bäck- 
zahlung benachrichtigt.  Der  dekartierende  Be- 
amte i-t  t'urdic  Rii  btig^tellung  d<  r  Frachtkarten, 
von  >seli  her  jeilesmai  die  AufgabssUüon  zu  Ter- 
standigeii  ist,  verantwortlich.   Ebenso  obliegt 
dein  deivartiert'nden  Beamten  die  Bercchnunj; 
I  der  bei  der  Abgabe  ei  waebsonen  Übergebühreu. 
I  Nach  erfolgter  Delvartierung   bat   df-r  dek.u"- 
I  tierende  B«^te  die  Frachtkarten  mit  l^amena- 
I  nnterselirift  an  Torgeechriebener  Btelle  zu  rer- 
I  sehen. 

Dort,  wo  die  Rechuuugsleguug  vuu  der 
Kassagebarung  getrennt  ist,  werden  die  zum 
Inkasso  bestimmten  Frachtbriefe  mit  den  darattf 
haftenden  Gebühren  von  den  Bechnungsstellen 
an  die  Kassen  mit  besonderen  V.  rrecdinungs- 
j  karten  (preußische  Staatsbahnen)  oder  Kon&ig- 
!  nationen  (österreichische  Bahnen)  sor  w^terni 
Behandlung  überwiesen.  Die  in  den  genannten 
'  besonderen  Verrechnmigskarten,  bezw.  Konsig- 
nationen ausgewiesenen  lieträge  (Uberweisungs- 
summen)   buden  für    die  BecbnungssteUen 
«ne  Entlastungspost ,  lAr  die  Kassen  eine 
Belastung. 

Die  mit  den  Frachtbriefen,  bezw.  Fracht- 
knrtni  anlangenden  Fraukatumoten  (s.  diese) 
werden  nach  Überprüfung  der  auf  der  Frankatur- 
note ausgewiesenen  Geb(Ihren,  bezw.  Ergänzung 
derselben  mittels  besonderer  Verrechnungskarten 
o<ier  Konsignationen  an  die  Aufgahsrecnnungs- 
stellen  überwiesen,  welche  sodann  die  Rüek- 
rechnuug  der  Frankaturnoten  an  die  AufL'-b'- 
statiüU  lu  veranlassen  haben.  'Such  Dckarüerung 
und  nach  der  Ubergabe  der  Frachtbriefe  an  die 
Kassen  erfolgt  (gesehen  Ton  den  Fällen  b»hn- 
amtlicher  Aofulir  der  CHter,  des  Veriwts  der 
Avisierung  durch  den  Empfänger  und  der  Vor- 
1  Schreibung  „Bahnhof  lagernd")  die  Avisieruitg 
!  der  Empfänger  entweder  mittels  Post  (Post- 
karten) oder  mitteis  Boten  (ATisobriefe)}  s.  Mobt 
Avisierung. 
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5. Auslieferung  des  Frachtbriefs  und 
Guts.  Der  Adressat  hat  vor  Einlösunp  des 
Frachtbrii'fs  kein  Recht  auf  das  an  ihn  adres- 
sierte Gut.  Es  steht  ihm  insbesondere  uicht  das 
Bechi  zu,  behufs  Betriehtifirung  die  OflSnong 
dombiprttr  Wagen  oder  die  Entnahme  Ton 
Proben  zu  verlangen  (s.  Gtiterbesicbtigung). 
Ebenso  wird  die  biihnscitige  Verteilung  Ton  an 
eine  Adresie  eingegangienea  Soiduiigui  mn  ver- 
sAiedene  Empfänger  im  aOgerndnen  nkbt  ge- 
stattet. 

Die  zur  Erapfaiipnahiut'  der  angekommenen 
GSter  berochtigtea  Personen  haben,  sofern  der 
Empfänger  kviue  Frachtenstundung  genießt,  die 
sof  dem  Fraohtbri^-f  zur  Einziehung  verzeich- 
li'  t.'ii  Betrajjf  an  nh,  i  wi<  -i  ucn  Fniehten,  Naeh- 
nahmen,  zugesetzten  Frankaturen  und  >jebenge- 
bäbren  aller  Art,  wosn  anoh  die  aufgelaiifenen 
Lager-  und  Wagen>tandgelder  zu  rechnen  sind, 
bar  zu  entrichten  und  den  ihnen  zugefertigten 
Afisobrief  mit  der  EmpfBng-h.statijxung  ver- 
seban  snrQduiuteUeii^  worauf  ihaen  der  sal- 
fierte  Frachtbrief  ansgehindigt  wird. 

Hat  eine  .\visif'ruug  nicht  stattgefunden,  so 
erfolgt  die  djuittierung  auf  andere  Weise  (bei 
den  preußischen  Staatsbahnen  auf  den  Ver- 
reehnungskarten,  bei  den  österreichischen  Bahnen 
»uf  dem  in  der  Station  zurückbehalten -n  Aviso- 
and  Bezugschein).  Die  .\bgabe  der  Güter  wird 
vielfach  (so  z.  B.  in  Deutschland,  der  Schweiz) 
in  eioem  besonderen  AbUeferongsDiieh  bectfttigt. 
Bei  Übergabe  der  Güter  an  einen  Rollfuhrunter- 
aehmer  werden  dieselben  in  ein  besonderes 
finch  eingetragen  (in  Frankrueh  das  Ii  vre  <le 
camionniga:  ia  der  Schwdx  werden  die  an  Roll- 
ftahrantemenmer  ttbergebenen  Ottter  mittels 
einer  besonderen  Laddcarte,  in  England  mit 
t-iner  Ablieferkarte  verausgabt). 

Gegen  Vorzeigung  de.s  quittierten  Fracht- 
briefs erfolgt  die  Au.slieft  r\iiif:  -l- 

Güter,  welche  tur  einen  in  Kiaikur^  ^'eratenen 
-Adressaten  ankommen,  werden  dem  Konkursver- 
walter (üassevenralter)  avisiert  und  gegen  Er- 
fUlnog  der  tonst  dem  Adressaten  obllegenaenVer- 
bindlichkeiten  ausgefolgt,  wovon  der  Ver.'^ender 
imWeg  der  Versandstation  verständigt  wird  Der 
das  Gut  ausfolgende  Beamte  hat  den  Fracht- 
brief mit  seinem  Namen  und  einem  Zeiohen 
der  erfolgten  Auslieferang  zu  versehen. 

.Stellt  sich  nach  Einlösunj,'  des  rraehtbri- fs 
heraus,  daß  das  Gut  nicht  vorhanden  ist,  oder 
wird  die  Annahme  desselben  wegen  ersicht- 
licher Beschädigung  oder  t"il\v.  is. n  Verlustes 
verweigert,  so  ist  bei  einzelnen  Bahnen  (so  z.  B. 
b*-i  d-n  preußischen  Staatsbahnen,  bei  den 
eisai>-lotbringischen  Bahnen)  den  Empfangs- 
stationen anheimgegeben,  die  Fracht  aJsbSkl 
zurückzuzahlen;  im  allgemeinen  wird  jedorh 
der  Adressat  in  solchen  Fällen  auf  den  Kekla- 
mationsweg  verwiesen. 

BeaOglieh  des  Voigangs  bei  Ablieferungs- 
hindemissen.  dann  bei  Beschlagnahme  (Pfän- 
dung i  der  FraehftT'iter  s.  d  bezüglichen  .Artikel. 

ö.  Keeh  n  u  n gs-  und  Kasse fü  h ru ng.  Die- 
leBbe  richtet  sich  im  allgemeinen  nach  dem 
bei  der  betrelfinden  Bahn  in  Anwendung 
stehenden  Bm  hungs.systeni  <  Kameraiistische 
oder  doppelte  Bm  liführung,  bezw.  gauUBOhtes 
System);  s.  d.  unter  Buchführung. 

Deutschland.  Die  gewDhmieh  Torkom- 
menden  Kassen-  und  Rechnungsbücher  der 
Gfiterexpeditionen  sind  auJ^er  den  Versand-  und 


Empfangsngifltem,  letitere  anch  Bestätterbuch 

benannt : 

(/•  D  is  Frankaturbuch.  In  dasselbe  wer- 
den die  Frank äturbeträge  für  Fraukosendungen, 
also  nicht  auch  die  Frankatumotenbetrftge  ein- 

'  schließlich  der  gestundeten  Beträge  v<'rzoicli- 
net.  Die  bar  erhoU-nen  Frankaluren  werden 
täglich  in  das  Kassenbuch,  die  kreditierten 
Beträfe  in  das  Kreditcontobuch  (frachtstun- 
dungsDUch)  (Ibertragen. 

i<)  Das  Xachnahmebuch,  welches  von  je- 
der Güterexpedition  für  sämtliche  Nachnahmen 
einschließlich    der    rückkartierten  Frankatur- 
noten geführt  wird.   Die  ausbezahlten  Nach- 
nahmen werden  entweder  im  Naohnahmebuch 
bestätigt,  orler  es  erfolgt  be.sotiden  Quiftierung, 
c)  Das  Frankaturnotenbuch  (Franka- 
tur-Depositenbuch) dient  sur  Yerbuchung 
I  der   erlegten   Fra!ikritnr-D"P"^it('n   iind  weist 
1  gleichzeitig  die  Abrechnung  mit  dem  Verseuder 
nach. 

«0  Das  Extraordinarienbuch  (Nebenge- 
bfihrenlmch)  ist  «nr  Buchung  derjenigen  tuif- 
mäCiipen  Nebeni^ebnhren  bestimmt,  welche  nicht 
dureh  die  Güterkarte  zur  Verrechnung  kommen 
(Lager-  und  Wagenstandgeld,  Wag-  und  Lade- 

f gebühren,  Reugeld  u.  s.  w.).  Das  Buch  wird  tag- 
ich  abgeschlossen. 

e)  D.L^  1>  e pos i  t  e n buch  (Depositen-  und 
Vorschußbuch  I.  In  dasselbe  werden  jene  durch- 
laufenden Beträge  verbucht,  welche  sieh  «war 
in  der  Ka.sse  b-findi  ii,  aber  nicht  verrechnet  wer- 
den können  (Angelder  für  Wagenbestellungen), 
Das  Depositenbuch  wird  in  regelmäßigen 
Zeitabschnitten  abgeschlossen}  die  dann  uner- 
ledigten Posten  wwden  Ibr  dm  folgenden  Zdi* 
abschnitt  vorgetragen  und  der  TOlgesetxtMl 
Dienststelle  angezeigt. 

/  i  Das  K  reditcon  t  obueh  (Fra<  litstnn- 
dungsbuch)  wird  für  diejenigen  Absender  ujid 
Empfänger  geführt,  denen  seitens  der  Verwal- 
tung Stundung  der  aufgelaufenen  Frachtgelder 

Siwährt  ist.;In  das  Kreditcontobuch  werden  auch 
e  an  Kachbarbahnen,  Rollftihnintemehmer 
kreditierten  Gelitihren  verbucht  Fiir  jeden 
Kreditnehmer  wird  im  Kredit!  outobui  h  eine 
besondere  Abteilung  eingerirhtet. 

Die  Saldi  fftr  die  verschiedenen  Kreditnehmer 
werden  in  der  Regel  monatlich  ermittelt  und 

ausgegliehen. 

(j)  Das  Kassenbuch  (Barkassenbuch)  ist 
eine  Darstellung  des  gesamten  Geldverkehrs 
I  einer  Güterexpeditiou  und  ist  in  das  Kassenbuch 
jede  bare  Einnahme  und  Auszahlung  nach  der 
Zeitfolge  einzutragen. 

Im  Kassenbuch  ist  der  Saldo  fttr  jeden  Tag 
tu  ermitteln. 
'       Dor  vollständige  Absehlufi  des  Kassenbuchs 
,  erfolgt  mit  MonatsschluÜ>  un<l  wird  der  ermittelte 
Saldo  für  den  nächsten  Monat  vorgetragen. 

/t)  Das  Abrechnungsbuch  weist  die 
Tagessummen  der  erhobenen  Frankaturen,  der 
überwiesenen  Nachnahmen  und  Israeliten,  sowie 
die  etwa  erhobenen  baren  Vorschüsse  in  Ein- 
nahme, die  ausbezahlten  Nachnahmen  soiri« 
die  geschehenen  ß  i  nililiefeningenandieStatiWia«, 
bezw.  Hauptk.tss.   ;n  Ausgabe  aus. 

Die  Quittieruiiir  der  tiiglich  an  die  Stations- 
kasse  abzuführenden  Beträge  erfolgt  im  AJb- 
redmungsbnch. 

Außer  den  vorgenannten  bei  den  meisten 
deutscheu  Bahnen  in  Verwendung  stehenden 
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Büchern  sind  bei  maochen  Bahnen  (iL  a.  bei 
den  preußischen  Stiatshahnen)  noch  in  Ge- 
brauch ; 

»}  Das  F r u c h t r e s t e n b u cl)  ( Il'stent onto). 
In  dieses  Hilfsbucb  werden  die  in  dvu  Kollkarten 
«sgewUten  Berräge  i»owie  die  auf  Frachi- 
bnefen  Vf  imbneten  Beträge,  wdeb«  »nf  Güten 
haften,  deren  Annahme  Terwetgeit  ii^  eiage- 
tnigen. 

/  )  Das  Empfangskontrolibiich  dient  in 
den  £aipfaD^vHf:itiunen  zur  Kontrolle  darüber, 
daß  die  auf  atigelungfen  Frachtkarten  als  Über- 
weisung angesetzten  Bi-tra^'c  i  Frachtin,  Naoh- 
nabnien,  Nebengebilhreu  u.  t-.  w  i  ^1>  r  Kasse 
audi  wirklich  zugeflossen  sind  oder  «lunh  Ver- 
rechnung in  dem  StundungRbiich  oder  durch 
Weiterabfertigung  in  Gutschrift  gebracht  werden. 

i,  Die  Änderungsnachwoisuiij,'!  ri  iKi  k- 
tifikationsbuch).  Die  bei  früfung  und  Fest- 
stellung der  Monatareehniiiifra  seitens  der 
Koiitndli-  bewirkten  Zu-  und  Abs.^tzungen  wer- 
den »ieii  Ablertigungsstelleu  durch  monatliche 
Anderungsnachwcisungen  bekannt  gegeben. 

In  den  genannten  Nachweisungeu  eelaugen 
svr  diejenigen  Berichtigungen  der  Fracntkamn 
zum  F-imniLT.  welche  nicht  ilurrh  cinf.trhf» 
Streichung  und  (iberschrcibung  ihre  Kiledigiinj; 
finden  kGnnen 

Die  von  der  Kontrolle  Terlautbarten  Ände- 
rungen aiod  in  den  Bttchern  iiachrichtlich  zu 
TenEi-rktii 

ni)  Bei  der  Abgabe  besteht  zunächst  das 
Eaaaejournal,  welches  zur  Darstellung  der 

fvsamten  täglichen  Barcdd^rfb;!!  iin^'  hei  ilrr 
rütorabgabe  dient.  Die  lum  Utzug  gt-Luigen- 
den  Frachtbriefe  sind  iu  das  KassejournaF  un- 
mittelbar vor  deren  Ausfolgung  an  die  Parteien 
einzutragen. 

Am  Schluß  des  Ta^'-i  «ind  die  eingezalilten 
Minigclsersiitie  sowie  etwa  festge-stellte  Kasse- 
überschü.s.'^e  ebenfalls  in  das  Kassejournal  in 
übertragen. 

Das  Kaswjoamal  ist  tüglieb  nbinsebliefien 
und  die  Gesamttageseinnahme  an  die  8tatimis- 
kasse  abzuführen. 

m)  Das  Gebübrenjournal  dient  zur  Dar- 
stellung der  tiglichea  Scholdigheit  der  Gftter- 
al^be. 

Die  Ergebnisse  der  täglich  abzuschließenden 
Bechuungen  .«ind  täglich  vcrkchrsweise  in  das 
Gebübrenjournal  zu  übertragen. 

Der  Südann  zu  biUli-iideii  S'uinmf  sind  die 
nocii  nicht  eingehokucu,  iu  dtju  Karten  nicht 
Terrechnctea  Nebengebühren  zuzuschlagen,  und 
ist  sodann  die  Gesamtsumme  in  eimitteln. 

o>  Zar  Erlangting  einer  Übersieht  Ober  die 
Kiehtifjkeit  der  taglich  voi^notumcnen  Buchun- 
geu  hat  jede  Güteral^bskasse  ein  besondere.s 
Hauptjournal  zu  fähren.  In  demselben  sind 
nnter  Anf&hrung  des  Datums  darxostellen: 

Als  Empfang  :  Der  Tcrbliebene  Rest  an 
Jnkasj-ofrachtlirieiVii  und  "Worlpapiereii  vom 
letzten  des  Voiiuuuatä,  die  täglichen  Einnahmen, 
Schuldigkeit  an  l'berweisungen,  Nebengebfibren 
Q.  9.  if.  Taut  Gebührenjournal,  und  die  im  Lauf 
des  Tagü  eingezahlten  Mtingelsersätze  und  Kasse- 
UbersehüHse. 

Als  Ausgabe:  Die  geleistete  Ablieferung  in 
Barem  und  Wertpapieren  an  die  Stationskatee 
laut  Kassejournal,  etwaij.'e  Fherrt  <  hnun2'''n  an 
andere  Geschäftsabteiluugeu  und  der  t  bat  säch- 
lich Tcrbliebene  Inkassomchtbriefirest. 


Einsendung  des  Recbuungsma  te- 
rials.  Die  Haoptnachweisungen  der  Auf«  und 
Abgabe,  belegt  mit  den  Reohaunpen.  Summa- 
rien, Rekapitulationen  und  Uauptrekapitulatio- 
'  ncn,  sind  zu  bestimmten  Terminen  nach  Mo- 
natsachluß  an  die  EiAuahmenkontrolle  einia- 
senden,  «älirend  die  eingeUngten  Karten  sobon 
während  de«  Monats  an  die  KontioUe  geleitet 
werden. 

Kasseverwaltung.  Außer  den  Äbfer- 
tigungskassen  bestehen  in  Deutschland  wie  in 
Osterreich  auch  noch  Stationskassen,  an  welche 

dir  einzelnen  Abfertifjunnsmanipuliii ionska>sfn 
zu  den  lestgesetzteü  Terminen  die  Geldalifuliren 
zu  leisten  nahen.  In  den  Statioiiska^sen  ver- 
einigen sich  demnach  alle  Einnahmen  und  Aus- 
gaben des  Gütertransports.  Den  Stationskassen 
st'  lit  in  größeren  Stutiunen  d>-r  Ka>s, -Verwalter, 
Statio&slnssier,  vor.  In  kleinen  Stationen  sind 
die  Stationskassen  entweder  mit  Ahfertigongs- 
(ManipulatioDK-1  Kassen  vereinigt  oder  in  die 
Hände  des  SLatiuu.svorstands  gelegt. 

Den  Stationskassen  obliegt  in  der  Regel  die 
Sammlung  der  Betriebseinnahmen  der  einzelnen 
Abfertigungskassen,  die  Evidens  der  gestellten 
Ersatz-  und  •  tuthabungsmängcl,  die  Verrech- 
niing  der  von  iler  Haupt-  (Centr»l-j  Kasse  er- 

:  iialtenenYorschiis.se,  die  Auszahlung  der  Nach- 
nahmen nach  Einsang,  der  Ausgleich  mit  den 
Erlegern  von  Frankaturdepositeo,  die  Abfuhren 
der  Betriebseinnahmen  an  die  Hauptkasse.  Außer- 
dem können  die  Stationskassen  in  ätationeu 

[  mit  großem  Geschäftsumfang  zur  AussaUung 
der  Nachnahmen  im  vorliinein  herangezogen 
werden.  Ferner  obliegt  den  S  t.xtionskassen 
häufig  die  Auszablunj,'  der  Gehalte  und  Lrdine 
und  die  rechnungsmäßige  Durchfährung  der 
Wertpapiere. 

AiiC)'  rd.'m  bedient  man  sich  der  Stations- 
kasseu  aueh  uot  h  zur  Vermittlung  von  Zah- 
lungen und  Einziehung  von  Gebftfatin  im  lllier- 
tragenen  Wirkungskreis. 

Die  gante  Gesebiftssbwicklnng  ist  aus  der 
Von   der  Sfatiouska.sse  zu  legenden  Monats- 

I  rechnung,  deren  iiohlußergebnisse  mit  den 
Eintragungen  des  Stationskimenbudis  flberein- 
stimmen  müssen,  zu  ersehen. 

Versand-  und  Empfangsrechnungen. 
Über  alle  Frachtkartt  n.  weK  lie  im  Fauf  eines 
Monats  von  der  Güterablei  iigungssteile  in  Ver- 
sand ausgestellt  sind,  ist  von  dieser  eine  nach, 
Verkehri'ii  und  Fmpfan^rsl'ahnen  getrennte  Ver- 
sandrechuuug,  ebeuiu  über  all«  bei  ihr  einge- 
gangenen Frachtkarten  eine  Empfangsrecbnuug 
zu  fuhren.  Die  Eintragung  in  die  stationsweise 
SU  führenden  Sedinuogen  findet  täglich  stntt. 
l>ieNarhwpi«nngen  sind  monatlich  abzuschließen 
und  die  Ergebnisse  in  eine  Zusammenstellung 
zu  ilbertragen. 

Über  die  nach  Bahnen  getrennten  Zusam> 
menstellungen  ist  für  jeden  Verkehr  eine  Zu- 
sammeiisti  llun^'  anzufertijj;ea  und  das  Ergebiii.'- 
aller  Verkehre  in  einer  Uauptzui>ammenstelluug 
nachzuweisen. 

Die  Summen  der  Zusammenstellungen  sind 
mit  den  Monatssummen  der  bezüglichen  Ver- 
keliic  in  il'-ni  .\hri ehnungsbueh.  erforderlichen- 
l'all-  unter  Zuriirkgn  ii'en  ant"  dir  Eintragungen 
im  Frankaturbneh.  Nachitahmebuch,  Nebenge- 
]tiihr.'nhu(  b  und  Einpfangskontrollbuch  iu  Über- 

I  ein»iimmung  zu  bringen.  Die  Munatsrechnungen 

I  und  Zusammenstellungen  sind  an  beetinuntcft 
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Ta^n  an  die  Kontrolli"  *  in7U'>>ii(ipn;  ebenso  sind 
die  Verkehrs-  uini  statiousweise  geordneten 
Fr»chtkarten  in  den  durch  besondere  Anordnung 
fcstgMtetsten  Zeitabschnitten  tn  die  Kontrolle 
«Btnadilekcn. 

Bei  d»^n  östiTri  i  rhi  srh  B:ihnf*n  wer- 
den zur  R'M^hnungsleguug  statt  der  in  Deutsch- 
hnd  üblichen  BQcher  Ausweise,  bezw.  Journale 
geführt;  ein  Unterschied  in  der  Führung  der 
Journale  besteht  jedoch  darin,  daß  för  die  Ein- 
tragungen in  die  Journale  >lio  nötigen  Daten 
aus  den  Rechnungen  gezogen  werden  und  nur 
hinsichtlich  der  bei  den  Anf-  und  Abgsbskassen 
li:ir  einzuhebendi-n  Beträge  die  Verbuclnint,'  anf 
Grund  der  Aiitgabsn-tepi-sse,  bezw.  Frachtbriefe 
erfolg. 

Die  aus  den  Becbnangen  gelegenen  üe- 
bston^  und  EntlastimgsmMten  (Fnnkatiiren 

und  Nachnahmf-n  im  vorhinein  b<*i  dt-r  Auf- 
gabe, die  überwieseneu  Gebühren  bei  der  Ab- 
gabe) werden  ti(^h  Twkelirs weise  in  Jour- 
nale übertragen  und  diese  Eintragungen  tig- 
Itch  summiert.  Die  so  ermittelten  Tagesrammen 
w.  rden  tigUoh  in  den  Bdasknagaanswna  ttber- 
tnigen. 

Nadi  Honatsabschluß  werden  sowohl  die 
Rechnungen  als  die  BelastungMauM weise  abge- 
g.^sfhl<>s«en  Die  Flrgebnisse  df^r  Kcihnungen 
w-rd-n  in  Suuiiiiaricn,  K'.  k.ipitulatiuni-n,  bezw. 
Hattptrekapituiatiouen  übertrageu  und  sonach 
aneb  diese  abgeschlossen.  Die  Ergebnisse  der 
Summarien,  Kekapitulat iomn ,  >><z\v  Haupt- 
rekapitulationen  müssen  mit  den  Ergebnissen 
der  Beiast  ungsa  US  weise  Obeninstimnun. 

Im  Belastungsausweis  der  Aufgabe  bilden 
^  whobeoen  Frankataren,  die  Fruikatar-De- 
poaiten  nnd  die  etwa  erhaltenen  Vt^rläge  (Vor- 
schüsse) Ton  anderen  Kas.s.  n  die  Belastung,  die 
ausbezahlten  Nachnahmen  im  vorhinein  und 
die  geleisteten  Abfuhren  die  Entlastung. 

Im  Belastnngsausweis  der  Abgabe  bilden 
di-  ib-T wieseneu  (i.'bilhren  die  H"ia--tung,  die 
Abtuhren  und  etwa  gegebene  Verläge  (Vor- 
scbässe)  die  Entlastung. 

Bei  den  9sterreicbischen  Staats- 
bahnen dii-nen  xur  Nachweisung  der  erho- 
benen Frankatur- Depiisifen  und  der  ausbezahl- 
ten Nachnahmen  im  vorhinein  Ausweise,  welche 
tiglich  abzuschließen  sind. 

Weiters  besteht  noch  da':  Journal,  welches 
dazu  dient,  die  aus  der  Gebarung  der  Güter- 
aul'gabe  täglich  entstehende  KasselH'WCgung 
zur  Darstellung  zu  bringen.  In  dieses  Joumiu 
sind  die  ans  den  täglich  abznseblieflenden 
Rechnungen  ermittelten  Be  und  Entla.stungen, 
sowie  die  an  dem  betreffendeu  Tag  laut  Ver- 
zi'irhnis  eingezahlten  Mängel  uid  fntgeRCdlten 
KasseabürsenUsse  an  übertragen  und  zn  sum- 
mieren. Die  sonach  ermittelte  Tsgessumme  des 
Kiiipfangs  und  der  Ausgabe  ist  in  ein  Hanpt- 
journal  zu  übertragen  Die  Abfuhr  der  Em- 
**bTntFl  hat  täglich  an  die  Stationskasse  zu 
erfolgen.  Etwaige  erhaltene  Vorschüsse  sind 
ebcniaUs  im  Hauptjoumal  zu  buchen. 

Zur  Er!anf:ung  einer  genauen  Übersicht  Ober 
die  Gebarung  mit  fremden  Valuten  und  die 
hierbei  vorkommende  ümreobnnng  dient  das 
Ka<;?ejourn  il  für  Vahitpn. 

Mit  Kiuie  jedes  Monats  sind  sämtliche 
Rechnungen  abzuschlieüen  und  deren  Ergeb- 
nisse in  Summarien,  Rekapitulationen,  bezw. 
HaaptrekapltoktioiMii  in  ftbeitrageii. 


Auf  Gnmd  der  Rekapitulationen,  bezw.  Haupt- 
rekapituiatiouen  erfolgt  sodann  die  .\uf$tellung 
der  Hauptnadiweisungen.  Das  Totale  der  Haupt- 
naob Weisungen  muß  mit  dem  bezüglichen  Totale 
des  Hauptjoumals  voUkotumen  Obereinstimmen. 

In  betreff  des  Verrechnungswesens  bestehen 
bei  den  schweizerischen  Eisenbahnen  fol- 
gende Bestimmungen: 

Die  Gütereipedition  hat  über  Einnahmen 
und  .\u;.gaben  em  Kassabuch  zu  fuhren,  das- 
selbe ujonatlicb  abzusehlieüen  und  am  1.  einen 
Kassaaturz  an  die  Kontrolle  einzusenden. 

Die  Fhushltertenregister  sind  forUanfend 
zu  führen  und  monatlich  abzu>;chrn  ßen ;  auf 
Grund  der  .Abschlüsse  werden  monatliche  Güter- 
rechnungen und  zwar  eine  solche  für  den  in- 
ternen, die  andere  für  den  direkten  Verkehr 
aufgestellt.  Die  ScMnOabreebnvng  und  die 
Angabe  iihcr  'ii"  P>arznhluir.,'eii  <uid  auf  der 
Rechnung  über  den  internen  \  erkehr  auszu- 
führen. Die  R"chnungen  sind  spätestens  am 
11.  jedes  Monats  für  den  Vormonat  der  Be- 
triebskontrolle  einzuschicken.  Auf  der  Station 
bleibt  eine  .Abschrift  d»  r  Hechnungen.  .Außer- 
dem ist  auch  eine  Monatsbilanz  aufzustellen, 
in  welcher  die  schuldigen  Recbiiungsbetrige 
oder  Guthabungen  der  Mouatsn'chnungen  für 
die  verschiedenen  Geschäftszweige,  welche  von 
der  Kontrolle  um  h  nicht  endgültig  bereinigt 
I  smd,  zu  erscheinen  haben.  Über  die  erhobenen 
I  Nebengebllbrett  ist  eine  eigene  Naebweitvi^ 
zu  fähren. 

Die  Giiterexjiedit  Ionen  haben  ihre  Einnahmen 
'  unmittelbar  an  die  Ilauptkasse  abzuliefern  und 
1  nur  die  allemotwendigsten  GeldTorräte  zurttck- 
I  xnbebalten. 

Zum  Zweck  der  Rechnungslegung  werd'ii 
bei  den  italienischen  Bahnen,  bei  welchen 
!  die  Frachtkarten  nicht  im  Pausweg  verviel- 
\  fältigt  werden,  die  Speditionsjoumale  (Gior- 
'  nale  delle  spedizioni)  geführt.   In  diese  Jour- 
nale werden  •-owohl  b<>i  'b  r  Aufgabe  aU  bei 
der  .Abgabe  vom  Rechnung&leger  die  Einnahmen, 
bezw.  Ausgaben  anf  Gnmd  der  Antütitft  in 
den  Frachtbriefen,  besw.  Fraebtknrteii  dn* 
I  getragen. 

Der  AbschluD  der  Spe<lif  ionsjoumale  erfolgt 

Je  nach  Wichtigkeit,  bezw.  je  nach  der  Größe 
[er  Station  täglich,  fünftägig  oder  zehntigig. 
Die  einzelnen  Ke<-hnnngsleger  liefern  da-;  ge- 
samte vereinnahmte  Geld,  Itezw.  die  erhaltenen 
Werte  an  den  Stationsvorstand  oder  den  Stations- 
kassier ab.  Die  Vormerke  über  erlegte  De- 
positen, Frankatnrdepositen,  ansbezahlte  Kaeb- 
nahmen  u.  h.  w.  führt  der  Kechnungsleger. 
I  Dem  Stationsvorstand,  bezw.  Stationskassier 
obliegt  die  Vorfassung  der -Abrechnung  (Reso- 
oonto),  auf  welcher  auch  die  erlegten  Depo- 
'  siten,  sowie  die  ausbezahlten  Spesen  rekapitu- 
liert w.  rden,  sowie  die  .Abfuhr  der  gesamten 
Einnahmen  an  die  bestimmte  Centraikasse. 

Eine  monatliche  Rechnungslegung,  wie  selbe 
in  Deutschland  und  Österreich  ttbliw  iat,  wird 
in  Italien  nicht  geführt. 

Die  Verrechnung  der  Einnahmen  im  Güter- 
verkehr in  Belgien  und  Frankreich  fäUt 
durch  ihren  baenhaltaiadien  <^ralcter  auf. 

Jede  Station  führt  ein  registrc  de  liqui- 
dation  generale,  welches  den  Saldo  jedes  Tags 
(solde  journalier)  und  ieder  Dekade  (solde 
d^cadaire)  ergiebt  Dasselbe  wird  vom  Stations- 
ehef  oder  rom  Sousohef  täglich  für  den  Torii«- 
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phpnden  Tng  auf  Grund  der  repstrc  de  liqui- 
ation  für  die  rerscbiedeuen  Dienstzweige  oder 
in  Stationen,  in  denen  keine  getrennten  Begi- 
ster  geführt  verdeo«  anf  Grund  der  regiatre 
des  recettes  erstellt. 

Die  Stationen  halc-n  nl)(>rflks  ein  bordereau 
recapitulatif  d^cadaire,  enthalt  end  eine  Über- 
sicht des  Debet  und  Credit  dt  r  Station  für  alle 
Rechnungsoperationen,  fftr  jedt-  Dekadi-  an  dif 
Kontrolle  emzu^senden.  Bei  grolieu  Jjtalioiitu 
werden  solche  Ubersichten  täglich,  bei  kleinen 
Stationen  monatlich  an  die  Kontrolle  geschickt. 
Jeder  mit  einer  Oeldgebamn?  betraute  Beamte 
führt  ein  livre  de  caisse.  wiTclics  täglich  abzu- 
scblieLen  ist.  Die  Lagergelder  sowie  sonstige 
Nebengebfihren  sind  im  regiatre  des  reeettes 
suppl^mentaires  zu  verrechnen. 

Die  Abfuhr  der  Einnaluiifn  erfolgt  in  den 

früßermi  Stationen  t:i^'lirh.   in  den  kleiniT^'U 
tationen  ein-  bis  dreimal  wöchentlich  mit 
doppelt  ausgeferti^en  Bordereaux. 

Auf  den  i'n;,'liM"hen  Bahnen  if^t  in  Bezug 
auf  liie  Kcthütingsfuhrung  im  Frachtgeschäft 
der  Stationsvervraltung  eine  weitgehende  Selb- 
ständigkeit eingeräumt.  Die  Verrechnung  der 
Station  ist  in  ihrer  Anordnung  den  Erforder- 
nissen der  Hauptbilanz  der  CentralT.  rwaltung 
angepaßt.  Der  Schwerpunkt  liest  in  der  von 
der  Station  tn  legenden  Monatsbilanz,  Wi  lcho 
unter  Kaohweisung  der  Einzelergcbnisse  aller 
Verrcchuuugsaweige  des  Frachtgeschäfts  das 
Gesamtergebnis  desselben  zum  Ausdruck  bringt. 

Die  Schwierigkeiten  in  der  Yerrechnung 
haben  zum  nicht  geringen  Teil  ihren  Grund 
in  der  auf  ♦^n^'livchfn  Bahnen  eingebürgerten 
Einrichtung,  Gesthäftsleuten  die  Frachtgelder 
gegen  monatliche  Verrediaung  ohne  jede  Sicher- 
«itclhing  zu  kreditieren,  was  znr  Ful^'e  bar. 
daß  die  Stationen  mit  jedem  einzehiL-n  Kredit- 
nehmer in  laufender  Rechnung  st-du  ii 

Die  Stationen  Torhachen  zunächst  die 
Fnehtkarten  über  die  Auf-  und  Abgabe  nach 
stationsweiser  Belastung  und  ühonveisung. 

Die  Belastung  einer  und  derselben  Station, 
wie  sie  sich  aus  den  Frankaturen  der  Aufgabe 
und  :\m  den  überwiesenen  Frachtgebühren 
der  Abgabe  ergiebt,  wird  noch  in  der  Weise 
zur  Verbuchung  gebracht,  daß  einen^^eits  die 
'  kreditierten  Gebühren  als  Frachtkredite  (ledger 
posted)  und  andoveits  die  bei  bahnseitiger 
Zustellung  der  Güter  einzuhebenden  Fracht- 
gelder ^porter's  settlement)  in  je  ein  besonderes 

firo  Debet  und  Oedit  geführtes  Buch  zur  Ein- 
ragung  kommen,  welchen  die  pro  Kassabuch 
empfangenen  Bareiuganire  und  andere  Kredit- 
posten gegen  Ii  i »erst  ehen. 

Das  Princip  des  Debet  und  Credit  kommt 
auch  in  den  swistigen  Einselbfioliern  zur 
Geltung. 

Sehr  umständlich  gestaltet  sich  die  Üech- 
nungsführung  dadurch,  daß  auf  den  englischen 
Bahnen  kein  Frachtbetrag,  mag  derselbe  zu 
hoch  oder  zu  niedrig  bereebnel  worden  sein, 
na>  Ii  einmal  erfolgter  Einstellung  auf  den 
Frachtltarteu  umgeändert  werden  darf. 

Richtigstellungen  dieser  Art  sind  nur  mit 
besonderer  P'nulit karte  zulässig.  Die  Folge 
davon  ist,  dup  lUle  Richtigstellungen,  nach 
Minder-  oder  Überfracht  (undercharges,  over- 
chargesj  getrennt,  in  besondere  fittdier  nach 
Debet  und  Credit  nur  Terbucliung  kcMnmen 
müssen»  um  aufimdem  nodi,  je  uuäi  ihrer  Zu^ 


fehörigkeit,  entweder  in  das  Buch  der  laufen- 
en  ICreditrechnung  der  Parteien  (ledger  posted) 
oder  in  jenes  für  Rechnung  des  Stationsdienstw 
(portp's  settlement)  eingestellt  tu  werden. 

Über  die  Veirecuiung  jedes  einzelnen  Zweigs 
des  Frachtgeschäfts  wird  mit  Monat>schluf)  vr^ 
Debet  und  Credit  eine  Zweigbiianz  aufgestellt, 
welche  zusammen  für  die  ICmmtabilMlt 
Station  die  Grundlttre  biliieu. 

Die  hervorragcudsteu  Eiuzelbücher  daroa 
sind: 

o)  Das  Kassabuch. 

b)  Das  Vormerkbuch  Uber  Fracbtfebfthm 

des  Rechniingsraonats,  welche  bei  Zust.dlung 
(porter'ä  i>ettlement)  zur  Einhebung  gelwgea. 
!      c)  Aufschreibungen,  rückständige  Fraoit- 

Sebühren  des  ZusteUungsdienstes  aus  früheren 
lechnungsmonaten;  Frachtgebühren  des  Kech- 
nunf,'smouats  für  laufende  Keclinung  der  Kredit- 
I  nehmer  (ledger  posted),  sowie  über  Bückstaiwie 

der  &«diiiiduner  aus  früherer  Beehnung. 
'       (7)  Belastungsanhan^  aus  jenen  Frachtkarten, 
I  welche  erst  nach  der  Schlußrechnung  einge- 
laufen sind  {Sxmmuy  Ltmoices  per  A|Hpenaiz 
Debits). 

e)  Vormerk  ttber  schwebende  Posten  fno 

debits).  Pen  Gegenstund  derselben  hildi-n  Irr- 
tümer in  der  Geld  Verrechnung,  unaushezahlte 
Mehrfrachten,  sn  niedrig  bezahlte  oder  nriid 
kartierte  Vorhineinspesen,  Verwerhslung  Ton 
Fruukaturen  mit  Überweisungen  u.  dgl. 

/")  Evidenz  über  Minderfrachten  (under- 
charges) bis  sum  Zeitpunkt  der  mit  Fracht- 
karten erfolgten  Belutnag;  femer  Ober  Min- 
derfraohten  (broiigbt  finallv  to  debiti,  w-lche 
aus  irgend  einem  Grund  mcht  kartiert  worden 
sind  und  zur  Bereinigung  pro  BUans  in 
schlietliche  Belastung  }rr>nommen  werden 

tf)  Unbehobenc  VorhiutiniiLieüiu  uP^iiJ  uns*, 
not  paid,  taken  flnallv  to  debit).  Zur  Berei- 
nigung werden  dieselBen  pro  Bilanz  in  Be- 
hwtung  genommen,  dagegen  bei  späterer  BsUft- 
niation  wieder  als  „schwebende  Postoi'*  (no 
debiLb)  behandelt. 

Weitere  iJücher  werden  geführt  über  b^ 
sondere  Einnahmen,  Ein^,'!inge  und  Abfuhren 
von  Geldern,  bezahlte  Vorhiiieinspesen,  Über- 
frachten (overehargesi  u  s.  w. 

Die  Endeuz  wird  nach  Lokaiverkehr  und 
nach  Verkehren  mit  fremdm  Balmen  getrennt 
geführt. 

Außerdem  wird  eine  Bilanz  über  den  Gttter- 
verkehr  im  allgemein«!  und  ttber  den  Visli> 
verkehr  aufgestellt. 

Auüer  vorstehenden,  mehr  oder  weniger 
buchhalterischen  Zwei  ken  dienenden  Büehem 
und  Aufschreihungen  sind  auch  Kontroli- 
rapporte,  welclie  fftr  den  Verkehr  mit  jeder 
Station  besonders  n  erstatten  dnd,  sn  ver* 
fas.sen. 

Die  Ausfertigung  der  KontroUrapporte  er- 
folgt auf  Grundlage  der  Karteokopien  der  Auf- 
gabe, bezw.  der  eingegangenen  Urigiualkarten 
bei  der  Abgabe,  und  zwar  nach  Lokal-  und 
Verbandverkehr,  ferner  nach  Verband  und 
EmpftMDg.  sowie  Ar  Vieh<  und  Gfltermlrebr 
getrennt. 

Dieliiijiportforniulare  euUialten  entsprechend 
den  Karten  drei  Hauptrubriken,  Carted,  Not 
Carted  und  Minerals;  in  diese  werden  Gewicht, 
PraditsB  und  Nacbnafamen  fttr  jede  Sendnnf 
besonders   eingetngoi.   Die  Gewiohte  und 
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Frachten  werden  in  j»dem  Bapport  summiert. 
Die  Bapporte  für  den  Lokalverxehr  gehen  «n 
die  Kontrolle  der  eigenen  Bahn,  jene  für  den 

Verbandverkehr  an  das  Charin^'  Ilousc 

AuCerdem  werden  an  die  Kontrolle  der 
eigienen  Bahn  periodisch  (monatlich  oder  wöchent- 
lich) NachwHi'-unt.'t'n  über  Km]'!';!!!^  und  Ver- 
saiui  im  Vt-rbanavirkehr  »ingesfudet.  welche 
die  Anteile  der  eigenen  Verwaltung  anj^'eben. 
MonaUicb  wird  endlich  ein  Abschlaft  der  UQter- 
kwse  der  Kontrolle  vorgele^. 

Litteratur:  Schwabe,  Über  das  englische 
Eisenbahnwesen,  Berlin  lb71;  Scholtz,  Der 
Eisenbahugüterexpeditionsdienst,  Elberfeld  1873; 
Trommer,  Reformen  im  Kisenbahngüterrerkehr, 
Luiemburg  1874;  Schultheis,  Der  Gütereipe- 
ditionsdienst  der  groGherzogl.  badischen  8taats- 
bahnen,  Leipti«  1876;  Guttmann,  Der  Güter- 
traBsport  wSt  wn  Eisenbahnen  Englands.  Bam- 
berg 1H76;  Engelhani  uw\  Chlupp.  Handbuch 
des  Eisenbahgtransportdieostes,  Wien  lb77; 
Beitsenstein,  Über  einige  Verwaltungseinrich- 
tnnffen  und  das  Tarifwesen  auf  den  Eisenbahnen 
Englands,  Berlin  1877;  Rohr,  Handbuch  des 
praktischen  Eisenbahndienstes,  Stuttgart  ls77: 
Schwabe,  Das  englische  Eisenbahnwesen,  Wien 
1877:  Webnnann,  Reitestudten  Aber  Anlagen 
und  Kinrichtmigcn  der  en^'lischeu  F'isenbahnen, 
ElberlVUi  1«77  ;  Hiilles.  Keiseeiudrucke  aus  dem 
kommerziellen  Betrieb  der  Eisenbahnen  in 
Deutschland,  Belfri-u  und  Frankreich,  Üsterr. 
Eisenbahnzeitung  l?»«/.  S.  lö;  Ivatts.  Railway 
Managt  ment  at  Stations,  Loinii'ii  issi");  Brosius, 
Äinnerungen  an  die  Eisseubahnen  der  Vereinig- 
ten Staaten,  Wiesbaden  1886;  d.  Leyen,  Die 
nordamerikani^i  In  n  Ei'^enbahnen,  Leipzig  1885; 
Weill,  Der  Tnm.sportdienst  der  Eisenbahnen, 
Wien,  Pest,  Leipzig  18»<ö;  Fenten,  Stückgut- 
▼erfnbr  von  und  nach  entfernt  von  der  Eisen- 
1»a]iliitation  geiegf>nen  Orten,  ArebiT  für  Eisen- 
bttlmtmen  l^'.t'i,  S  m  ff  Dr  Roll. 

OBteragenten,  Bahnagenten,  Perso- 
nen, denen  die  Besorgung  des  Güterdienstes 
auf  kleineren  Stationen  inaltestellen)  einer 
Xebenbahn  vertragsmÄ&ig  gegen  bestimmte 
Vergütung  übertragen  ist.  G.  be^ti-lien  unter 
anderen  auf  den  Lokalbahnen  der  bayrischen 
und  sichsitcben  Staatsbabnrerwaltung.  auf  der 
Krei'-t'i<t  ribahn  Fleii^buri:  -  Kappeln  ,  auf  dt-r 
Eisenbahn  Xiel-Eckerniörtli'- Flensburg,  auf  den 
dänischen  Bahnen  n.  i.  w. 

Als  G.  wählt  man  gewöhnlich  in  nächster 
Nähe  der  Haltestelle  setnafte  Wirte,  Ökonomen, 
Kaufleute  u.  dgl. 

Auf  den  sächsischen  Lokalbahnen  sind 
meist  nur  die  beiden  Endstationen  und  snweOen 
einzelne  größere  Zwi^ichenJ^tat innen  mit  eigenem 
Fersonal,  alle  anderen  Stationen  —  iialtestelleu 
—  nur  mit  G.  besetzt.  Den  G.  obliegt  ver- 
tragsmäßig außer  der  Güterauf-  und  -Abgabe 
das  Verschieben  der  Wagen,  die  Bei-  und  Ab- 
stellung der  Wagen  zu,  bezw.  von  den  Zügen 
sowie  die  Mithilfe  bei  der  Weicheubedienung. 
In  Halteetellen,  in  denen  der  Terkehr  gröfteren 
Umfang  annimmt,  hat  man  es  fftr  angezeigt 
gebalteti,  d<n  G.  von  der  Besorgung  des  Ver- 
aoIlieb*  'iii  u~tes  zu  entheben.  Endlich  hat  der 
Ö.  auch  beim  Ein-  und  Ausladen  der  K.oUi  dem 
Zugpersonal  behilflich  zu  sein. 

Die  Parteien  haben  im  Verkehr  von  oder 
nach  mit  G.  besetzten  Haltestellen  besondere 
Gebühren  in  Onneten  der  G.  m  entrichten,  und 


swar  bei  Wagenladungen  1  Mk.  bei  der  Auf-, 
besw.  Abnbe,  bei  Langholzsendungen  1  Mk. 
20  ffg.,  bei  Stückgut  0.6  Mk.  fBr  Je  100  kg. 

Weitere  Neberu  iiinabmen  des  G.  bilden  der  Be- 
trieb von  ButTeti»  und  die  Abfuhr  der  Güter  in 
die  Wohnung  der  Empfanger,  bezw.  das  Abholen 
;  derselben.   Der  Gesamt  verdienst  der  G.  stellt 
;  sich  jährlich  auf  etwa  lOüO— 1200  Mk.;  hier- 
I  von  haben  sie  die  Reinigung,  Beheiiung  ttttd 
1  Beleuchtung  der  HaltesteUinräume  sn  bertxeit«n. 
I      Die  Besetsnng  der  Haltestellen  erfblgt  a^ 
Grund   einer  öffentlichen  Offertausschreibung. 
,  Die  G.  haben  eine  Kaution  von  etwa  öoo  Mk. 

zu  bestellen. 

Die  Erfahrungen,  welche  man  mit  den  G. 

I  in  Sijchsen  gemacht  hat,  sind  sehr  Künstige. 

!  Die  ökonomischen  Ergebnisse,  welche  durch  die 
Einführung  der  0.  enielt  wurden,  steigerten 
das  Ertrignis  eintelner  Lokalbahnen  um  IX 
des  Anlagekapitals. 

Was  die  G.  (Bahnagenteu)  auf  den  bay- 
rischen Lokalbahnen  betrifft,  so  hat  man 
hier  mit  der  Einfübrune  der  G.  auf  Grund  der 
günstigen  Ergebnisse  der  sächsichen  Lokal- 
riahiien  begonnen. 

I  Dem  G.  bei  bayrischen  Lokalbahnen  obliegt 
aufier  der  Annahme  und  Abgabe  der  Gttter, 
der  Ausfertigung  der  Frai-hthricfe  und  Kin- 

I  hebung  der  Gebuhren  auch  die  Kontrolle  über 
die  Wechselstellung,  die  Beihilfe  bei  letzterer, 
beim  Verschieben,  sowie  beim  Ein-  und  Aus- 
laden, ferner  die  Reinigung,  Beheizung  und  Be- 
leuchtung di  i  Stiiti.in-  iiilairen;  auDerdem  besorgt 

'  der  G.  in  eijizeluen  Fällen  auch  die  Strecken- 
begehung und  meist  auch  die  Abfuhr  der  Göter 
nach  der  Wohnung  der  Empfnng.  r.  Als  Ent- 
schädigung hebt  der  (i.  von  deu  Ab^ndfru, 
bezw.  Empfängern  bestimmte  reglementar;^>  he 
Nebengebbhrea  (Qebfihr  t&r  Abstempeln,  Aus- 
fallen der  Frachtbriefe  und  Signieren  der 

'  Kolli,  das  Waggeld,  die  Zählgebühr  und  das 

I  Lagergeld),  femer  für  jede  abgehende  oder 
ankommende  Wagenladung  50  Pf^'.  und  außer- 
dem die  festgesetzten  Gebühren  für  das  Zustellen 
der  Güter  ein.  Vielfach  wird  dem  (i.  seitens 
der  Bahnverwaltung  ein  Mindestbetrag  von 
SOO — 600  ML  pro  Jahr  gewährleistet.  Dagegen 
muß  der  G.  Behdzui^  und  Bdeuchtnng  der 
Dinnstrüume  auf  eif^^nie  Kosten  be^trt  iten.  DerG. 
hat  eine  entsprechende  Sieherslellung  zu  leisten; 
er  wird  TOm  Betriebsleiter  für  den  Dienst  ein- 
geschult und  im  Sinn  des  §  68  des  Bahn- 
polizeireglements dienstlich  verpflichtet. 

Die  schriftlichen  .Vrbeiten  des  G.  sind  ebenso 
wie  bei  den  sachsischen  Lokalbahnen  auf  das  not- 
wendigste eingesehrinkt  Die  G.  kartieren  die 
Güter  nicht,  als  Begleitpapiere  dienen  bis  zur 
Kartierungsstation  die  Fracntbriefe.  Die  Mouats- 
rechnung  erstellt  der  Betriebsleiter  (s.  u.  a. 
Zeitung  des  V.  D.  E.-V  1886,  8.  976  und  1889, 
S.  283.  dann  Abt,  Die  Praxis  des  Lokalbahn- 
betriebs, München  1890.  fern'T  be/.iigüeh  (b  r 
Kreiseisenbabu  Flensburg-Kappeln,  Organ  fürdie 
Fortschritte  des  Eisenbahnwesens,  1887,  S.  185). 

Bei  den  preußischen  Stiiatsbahnen  bezeich- 
net man  als  G.  die  Verwalter  der  Gütemebeu- 
stellen  in  seitwärts  der  Bahn  gelegenen  Orten. 

I      In  einem  anderen  Sinn  sud  G.  Penonen, 

'  welche  auf  Grund  Tertragsmlßiger  Ahmadinn- 

fen  gegen  Provision   u<bT  aiiiTere  Vergütung 
rächten  für  eine  bestimmte  Bahn  anzuwerben 
!  haben  (e.  Agenten).  Dr.  B01L 
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Gütcrandrang,  9.  Anstauune  der  Güter 

Gfiterarbeiter,  Gruterbodenarbeiter,  di»  aii 
und  in  den  Güterböden  und  Lagerräumen  be- 
schäftigten Arbeiter,  wdche  nach  danWeuuiwen 
des  Bcraenmeisters  und  Wagmeisters  zu  arbeiten 
haben.  Denselbpn  oblit^t;t  die  Ubeinahme,  Be- 
zetteluQg,  Aul'stappeluug,  Ein-  und  Ausladung, 
Ansgabe  der  Güter  u.  s.  w.  G.  arbeiten  ent- 
weder gpgen  Taglohn  oder  (in  grSAerin  Statio» 
uenj  im  Accord. 

Oäterbahnbof,  besondere  Stationsanlage, 
in  welcher  auBBchlieftlieh  die  Abfertigung  de« 
Stflck-  tind  Robgfiterrerkehra  stattflndet. 

Giiti  rfu'ijItMtung,  «.  Begloif.r. 

GUterbesichtigiing,  Prüfung  der  äul^xreu 
Be«:ljaffenhMt  und  des  Inhalts  eineß  Guts  vor 
der  Empfangnahnii'.  ist  im  IntpjT?se  dos  Em- 
pfängers gelegen,  wuil  gesetzlicher  Bi  st immung 
(Art.  40»  d.  H.  G.  B.)  zufolge  durch  die 
unbeanstandete  Abnahme  des  Guts  und  Zahlung 
der  Fracht  seitens  des  Adressaten  alle  An- 
sprüche tiregen  die  Frachtführer  erl^lsrhen,  und 
erittrer  daher,  um  nicht  iutolge  übereilter  An- 
nahme etwa  berechtigte  Ersatzansprftofae  wegen 
Beseliiiili<;ung  oder  dergleichen  zu.,  verlieren, 
darauf  angewiesen  ist,  sich  bei  der.  Übernahme 
von  dem  graten  Zustan*!  des  <iu!s  Überzeugung 
2a  verschaffen.  Zu  diesem  Üehuf  muß  dem 
Empfänger  vor  Ansltenng  des  Frachtbriefs 
eine  Besicht^ung  des  Guts  gestattet  sein; 
jedoch  ist  im  Eisenbahnverkehr  nur.  die  äußere 
Besiehtigung  zulässig;  auf  eine  Öffnung  ver- 
packter J£olii  und  eine  innere  Untersuchung 
oder  auf  eine  Entnahme  von  Mnstcm  hat  der 
Adressat  keinen  Anspruch.  Eine  so  weitgehende 
Ausdehnung  des  BosichtigungsreohU»  wäre  im 
Etsenbahnverbebr  praktisdi  undurchführbar,  ist 
aber  aueh.  ■wf>n!^<:ten<  nach  den  in  Deutschland 
und  Osterreich- Üugnru  geltenden  gesetzlichen 
Bestimmungen,  nicnt  notwendig,  weil  die  Eisen- 
bahn wegen  Verlustes  oder  Beschidigung,  welche 
bei  der  Ablieferung  iuOerlich  nicht  wiceonbar 
waren,  auch  nach  der  Annahme  und  nach  Be- 
zahlung der  Fracht  in  Anspruch  genommen 
werden  kann,  wenn  nur  die  Feststellung  des 
Vdlnstes  oder  der  Beschädigung  ohne  Verzug 
Uiuli  dt-r  EutdcclkUiig  nachgesucht  worden  ist 
und  bewiesen  wird,  daß  der  Verlust  oder  die 
Beschädigung  während  der  Zeit  sei»  der  £m- 
pfangnabne  ois  cur  Ablieferung  entstanden  ist 
(Vgl.  Art.  408  H.  G.  B.;  §  64  Beti  ieb>-Regle- 
ment;  Eger  II,  S.  l'rl  und  170;  Wthrmann, 
S.  187j. 

Gttterbestätterei,  bahnamtlielie,  von  den 
Eisenbahnen  im  Interesse  des  Publikums  ge- 
troffene EinrichtuiiiLr  zu  dem  Zweck,  die  zu 
versendenden  oder  zu  empfangenden  GAter 
(Stückgüter)  von  der  Wohnung  oder  dun  G^ 
scbäftslokal  zum  Bahnhof  oder  umgekehrt  durch 
einen  bahnseitig  autgestellten  Fuhrmann  he- 
lÖrdern  /u  können;  s.  Abfahren. 

Güterbodenrevision ,  Schuppenrevision, 
Güterhallensturz,  besteht  in  der  genauen  Fest- 
stellung der  in  din  Lagerräumen  der  Gütftr- 
halien  (und  auf  den  offenen  Lagerplätzen)  be- 
flndliehe»  Gflter  und  einer  sorgfältigen  Ver- 
gleichung  derselben  mit  den  voroandenen  Pa- 
pieren. Die  G.  hat  den  Zweck,  die  vorhan- 
denen (liiter  festausteilen  und  auf  diese  Weise 
rechtzeitig  zu  ermitteln,  ob  und  welche  Kolli 
bei  einer  Expedition  fehlen  oder  überzälüig 
sind.  HegalniaAige  BeWaionen  der  OftterhaUai- 


räume  sind  in  festgesetzten  Fristen  fin  der 
Regel  jede  Woche)  durch  die  VorüLimdc  d<ir 
GQterexpeditionen  vorzunehmen  und  hierbei 
Torgef nndme  Bifferenaen  Torschriftsmiftig  fest» 
susteUen.  Herrenlos  Yoiq^^ndeoe  Kolli  tmd  so 
verwiegen  und  In  hufs  Ermittelung  des  Inhalte 
sowie  zur  Gewinnung  von  Anhaltspunkten  be- 
züglich der  Bestimmung  und  Zugehörigkeit  des 
Guts  in  Gegenwart  von  Zeugen  xu  öfnien. 

Auuergcwohnlichellevisiunen  haben  so  Läufig 
als  möglich,  immer  aber  bei  jedem  vorkommen- 
1  den  wichtigen  Fail  zu  geschehen  und  «rfolg» 
fawSbnliob  unter  Leitung  von  Organen  der 
.  Direktion. 

Güterüienst  (Transnortdienst )  {  Good^-ter- 
vice,  freight-service ;  Service,  m.,  des  wnar- 
rhandises)',  derselbe  umfaßt,  abgesehen  von 
der  Beistellung  der  Zugkraft,  die  gesamte  auf 
die  Beförderung  der  (tüter  bezügliche  Thntigkeit 
Die  allgemeine  Einrichtung  und  Leitung 
des  G-,  der  Erlafi  der  notwendigem  Anoro- 
;  nungen,  die  Sorge  für  die  erforderlidben  An* 
lagen  und  Ausrüstungen  u.  s.  w.  obliegt  den 
Organen  der  Centraiverwaltung,  während  für 
die  Ausführung  selbst  äußere  Stellen  bestehen 
(Güterexpeditionen,  Güterexpedite  oder  Güter- 
abfertigungssteUeu). 

Die  Aufgabe  einer  Güterexpedition  ist  es, 
den  Transport  von  EUgtttem,  FFachtrfitem, 
Fahrzeugen,  Tieren  und  f.,eichen  u.  s.  w.  bis  zur 
i  wirklichen  Bewegung  durch  die  Maschinen-  und 
i  Zugkraft  vorzubereiten  und  nach  Beendigung 
des  eigentlichen  Transports  das  weitere  Er* 
forderliche  bis  zur  Ablieferung  an  den  Em- 
pfänger zu  besorgen,  auch  die  aus  der  Beförde- 
rung herrührende  Verrechnung  und  Kassa- 
führung  zu  bethätigen  (s.  Güterabfertigung). 

Diese  Arbeiten  bilden  die  Abfertiirungstliatii:- 
keit  auf  den  Stationen  ( Versand-,  Ti.uii>ii-  utia 
Empfangsstation),  die  eine  Seite  des  G..  während 
die  andere  Seite  die  eigentliche  Bewegung  des 
Transpnrtguts,  die  Beförderung  deaselben  Ton 
Versand-  /um  Bestimmungsort  zum  Gegenf-tan-! 
j  hat.  Hier  kommt  in  Betracht  die  Verla4ung 
I  und  Einstellung  in  den  vorgeschnebenea  ^oder 
'.  zweckentsprechenden  Zug,  die  richtige  Über- 
leitung auf  einen  andern  Zug  auf  Abiweig- 
stationen,    unaufgehaltene   Durchführung  der 
Beförderung  bis  zur  Bestimmungsstation  u.  s.  w. 

Die  Or^uiisation  des  G.,  die  Einrichtungen 
hinsiehllieh  der  .\bferfigung  und  Bef('.rderuug 
der  Gitltr,  die  Eiuteiluug  der  zur  Güterbeforde- 
rung dienenden  Züge  (s.  Güterzüge)  u.  s.  w.  sind 
selbstverständlich  bei  den  einzelnen  Bahnver- 
waltungen verschieden  und  den  besonderen  Ver- 
hältnissen angepa&t  ;  in  Bezug  auf  llinrichtung 
und  Durchführung  des  G.  geben  die  einaeinen 
Bahnen  und  Verbinde  mehr  oder  minder  aus* 
fuhrliche  Dienstvorschriften  heraus;  namentlich 
bestehen  bei  den  meisten  Verwaltungen  umtang- 
reiche  Vorschrillen  Uber  dl«  Gtttsnbfertigiing 
auf  den  Stationen. 

In  Amerika  wird  die  Ofiterabfertigung  von 
eigenen  Transportgesellschaften  besorgt.  sv>  d;vL 
die  amerikauisdien  Bahnen  mit  derselben 
nichts  zu  tbun  haben,  sondern  nur  aof  die 
eigentliche  Zugförderung  (Traktion)  beschränkt 
sind.  Die  Transportgesellschaften  besorgen  auf 
Grundlage  besonderer  mit  den  Bahnen  abge- 
schlossener Verträge  die  Spedition  der  Güter 
in  der  Regel  mit  eigenen  Wagen  gegen  be- 
stimmte Tertragsmäßig  Tereinbarte  Taiea,  Inwai 
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»nf  den  Stationen  du  Aus-  und  Kinlad<  u  durch 
ihre  Leute  ?oniehmen  und  haben  auch  auf  den 
einsefaieti  Stationen  ihre  eieencn  Magazinsräuroe ; 
die  amorikanisohen  Eisenbahnen  crfnlten  hior- 
durcb  die  Eigenschaft  des  bloi^>  a  Fuhrmanns, 
ciiw  Einrichtungr,  welche  Mf  den  europäischen 
Bahnen  nicht  besteht  -.  nur  rereinzelt  pdcgt  es 
bei  letiteren  vorzukomun  n,  daß  die  Besorgung  • 
der  Geschäfte  größen-r  t  inttTt'xrieditirtnt'ii  unter 
Wahrung  der  allgemeinen  una  speciellen  Be- 
■■fsiclitigung  durch  angestellte  Beunte,  geeig- 
neten und  tftditigen  Unternehmern  ir'»),'en  Ge- 
wahrungelner  bestimmten  Vergütung  übertragen 
wird.  Die  gesetzliche  Haftpflicht  der  Verwaltung 
gegenäber  dem  Fablikum  wird  dureh  diese  £iii- 
nehtung  nicht  berflhTt,  vielmehr  eradteinen  dem 
IctzttTon  c<'jT''niUipr  d-T  Gätordii>nstuntt  rnehmer 
and  sein  Personal  als  Organe  der  liahuver- 
waltoBg.  ^ 

GÜterdirektitr  fi'xuh-mnnmjer;  Chrf,  \\\  , 
de  gare  de  mar< luiwUsesi,  auch  Gütcrin-jf-ktor 
oder  Obergflterrerwalter  genannt,  i^t  derjinif,'e 
Bahnbeamte,  dem  die  Leitung  des  GQterverlcehrs 
obliegt.  Er  hat  die  Oberaufsicht  Ober  den  ge- 
samten Güf••rabf•■rti^'un^:slli.  iist  und  das  bei 
d^nnselben  beschäftigte  Ptirsoual.  Seine  .\ufgabe 
ist  es.  die  Instrulctionen  fttr  die  im  Güter- 
dienst besebnfrjgten  Beamten  und  Bediensteten 
tn  entwerfen.  Änderungen  in  den  Gütcrdienst- 
einriehtnngen  bei  der  Centralverwaltuiig  zu 
beantragen,  das  richtige  Auf-  und  Abiaden, 
die  recfatieitige  klaglose  Durchführung  der 
BefSrdening ,  die  gehörige  Einzi^hun^'  der 
Fraehtbetri^e,  die  BuchHibrung  im  Guterdieust 
0.  s.  w.  zu  überwachen,  s.  Administration. 

Giitereilzfiffe  n'minx,  m.  pl.,  demarvhau- 
disc!^  a  ntardie  rtiiiidc.  tr<ii)is,  m.  \>\.,  de  inar- 
chandises  direct.<\,  aut  längt-ron  Htn'ckt-n  vor- 
kehrende Güterzuge,  welche  nur  in  größeren 
8tati<men  Aufenthdt  ndimen,  mit  der  gi^ßten 
ftr  Güterzüge  ziigelassem-n  tiescbuitiiiigkeit 
fahren  und  de.shalb  eine  geringere  Btla.-tuiig  er- 
halten. In  England  verkehren  Flcischzflge  | 
twiichen  Glaaigow  und  London  mit  einer  Ge- 
sebwindigkeit  Ton  67  km  in  der  Stunde;  die 
G  .  wt  Irl)»'  Früchte  und  Gemüse  aus  der  Gi.'gend 
Von  Hyeres  und  Aviguon  nach  Ljon  und  Paris 
bringen,  erreichen  eine  Geschwindigkeit  von 
65  km  in  der  Stunde;  im  allgemeinen  betraf 
die  mittlere  Fahrgeschwindigkeit  der  G.  zwi- 
schen 3iJ  uu'l  4o  kui  in  der  Stunde.  Die  G.  dienen 
MT  Beförderung  der  Eilgüter,  der  Lebensmittel 
WUT  Versor^ng  grofter  Stidte,  der  Durchzug- 
gflter,  i^owie  sonstiger  Güter,  weiche  eine  be- 
sonders rasche  Beförderung  erheischen.  G.  neh- 
men in  der  Regel  nur  volle  Wagenladungen 
sowie  direkte  Wu^en  nach  bestimmten  Stationen 
anf.  Ein  Aus-  oder  Zuladen  findet  bei  denselben 
nicht  statt. 

Die  Fahrnlane  für  G.  werden,  soweit  dies 
tbvnlidi  ersebrint»  so  gelegt,  dass  selbe  abends 

von  der  Ausgangsstation  ar)gehen  und  morgens 
ihr  Ziel  erreichen;  s.  Eiigüterzüge  und  Güter- 
säge. 

Gnterexnedition,  Güterexpedit .  Gaterab- 
fertigungs.stelle  {Account  office:  liurtnu.  in  , 
d'ixpt  dttioit) ,  diejenige  Dienststelle,  welrber 
die  Annahme,  buch-  and  rechnungsmäßige  Ab- 
fertigung und  Abgabe  der  EU-  una  Fimehtgater, 
vielfach  auch  iMeoder  Tiere,  Fthnenge  und 
Leichen  obliegt. 


Die  eigentliche  Bef5rderung  der  Güter  (die 
Traktion)  fällt  dagegen  nieht  in  den  Oeechifte- 

kreis  der  G. 

Man  unterscheidet  je  uarh  der  Grote  des 
Stationen  und  je  nach  der  ihnen  zugewiesenen 
OesohSftsaufgabe :  Hauptgüterexpedition,  Fraclit- 
putexpedition,  Eilgutexpedition,  Expedition  für 
aukuuimende  und  abgehende  Güter,  Trausit- 
expedition. 

Über  die  bei  einigen  Verwaltungen  bestehende 
Einrichtung  der  fahrenden  O.  s.  Fahrbureau. 

In  einem  andeni  Sinn  ist  die  G.  die  Ab- 
fertigung selbst;  s.  (lüterabfertigung. 

UttterexpeditionH  -^■ors(■h^iften  (allge- 
meine AbfertigungsTOisohriften  f&r  die  fie- 
fSrdenmg  von  Gtttem)  enthalten  die  für  die 
Besorgung  des  GOterdienstes  durch  die  Güter- 
abfertigungs.stelleu  (Expeditionen),  d.  i.  für  die 
Übernahme  und  Behandlung  der  Güter  — 
auch  Leichen,  Fahrzeuge  und  Tiere  —  bis 
zur  Abliefenmg  erla.ssenenIMenstesvorschriften. 
Dieselben  sind  eine  Ergänzung  der  für  die  Güter- 
beförderung maßgebenden  Bestimmungen  des 
Betriebsreglements  und  der  Tarife,  regeln  aber 
nicht  wie  ili.'se  dii'  Verhältnisse  zwisdien  der 
p]i>enbuhu  und  dem  Publikuuj  (Absender  und 
Emjifängeri.  sundem  bilden  nur  Weisungen  für 
die  Angefteliten  in  Bezug  auf  richtige  und 
ordnungsmäßige  Abwieklong  und  Durehrahrong 
der  Abfortigungsgeschäfte :  die  <i.  erläßt  in 
der  Kegel  jede  Ikhnverwaltung  für  sieh,  doch 
kommen  auch  Abfertigungsvorschriften  vor, 
welche  für  einen  größeren  Bereich  gelten.  8o 
wurden  neuestens  für  den  Bereich  des  deut- 
schen Eisenbahnverkehrsverband.s  gemeinsame 
Abfcrtigungsvurschriften  beschlossen,  welche 
von  den  preußischi  ti  StaatsbftbMn  bereits  nb 
1.  November  iH'Jl  in  Vollzug  geseilt  werden. 
Auch  fBr  die  österreichisch-ungarischen  Eisen- 
bahnverwaltungen ist  die  Hinausgabe  L'omt-in- 
samer  Abfertieungsvorscbriften  in  Vorbereitung. 
Ebenso  besteben  in  versehiedenen  hatematio- 
nalen  Verbänden  gemeinsamo  .Vbfertigungs- 
vorschriften  für  .ille  au  demselben  Verband  be- 
teiligten Bahnen:  ausser  den  allgemeinen  G.  be- 
stehen noch  besondere  Abfertigungsvorschriften 
fBr  bestimmte  Transportgüter  (Zollgüter,  fener- 
gefthrliche  und  explodierbare  Güter.  Militär- 
güter ti.  dgl.);   8.  Betriebsdicnstvorschrifteu, 

GütenlieUst. 

Gütergleis,  s.  Bahnhöfe. 
GBteranlle,  s.  Gfltersohuppen. 

Güterhaltestelle,  s.  Haltestellen. 

Güterinspektor,  s.  Güterdirektor. 

Giitcrkarte,  S.  Frachtkarte. 

Güt«rkas8e,  s.  (iüterabfertigung. 

Güterklai*flifil(ation,  Warenklassiäkation, 
alphabetische  Zusammenstellung  der  verschie- 
denen Tninsportartikel  unter  Angabe  der  Tarif- 
klassen ,  in  wdflihe  sie  eii^erabt  sind ;  s. 
Gütertarife. 

GQterma^azin.  s.  tiüterschupp-  ri. 

Güternebenstellen,  Güterst'  lli  n  in 
Ortschaften,  welche  einer  Eisenbahnverbindung 
entbdiren,  oeetimmt  rar  Besorgung  der  regel* 
mäßigen  bahnseitigen  An-  und  Abfuhr  von 
Stückgut  zwischen  der  nikhstcn  Bahnstation 
und  solchen  Seitenorten. 

G.  wurden  1889  Tersuchsweise  bei  den 

{»renßisehen  Staatsbuhndirektionsbetirken  Elber^ 
eld,  Berlin  und  Erfurt  eingeführt.   Nach  den 
Qnmdzügen  für  die  G.  (Ministerialerlaß  vom 
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■Jl.  Oktober  1889)  dienen  dii'^i'IbL'n  zur  Annahme 
und  Ausgabe  voo  £iseub.iliiistückgat  (Fraoht- 
und  Eilgut);  ausgesohlosseti  sind  Stückgut  im 
Einzelgewicht  von  m^hr  als  50ii  kg  (oder  auch 
7üU  kg)  oder  iu  einer  zur  Beförderung  auf 
einem  gewöhnlichen  Lastwagen  ungeeigneten 
Besohaffenbeit  oder  Form,  feraer  Güter,  weiche 
Ton  der  BefOrdemng  aasgeschlossen  oder  nur 
bedingungsweise  zugelassen  sind,  und  leb-ndc 
Tiere.  G.  worden  unter  Koutrolie  dar  zuge- 
hSrigea  Eisenbahnstation  van  einem  Güter- 
agenten verwaltet,  weit  1i*mu  die  Güteraunahme 
und  Ausgabe  zu  bestimniten  —  veröffentlichten 
—  GeschÄftsstunden  und  in  der  Regel  auch  die 
Güterbeförderung  nach  und  von  der  Eisenbahn- 
station obliegt 

Den  am  Ort  der  G.  selbst  o  Iit  in  dein 
ßoilbezirk  der  G.  wohnenden  Empfangeru  wird 
ankommendes  Gut  in  die  Belnttsimg  zugeführt 
and  abgehendes  Gut  auf  Verlangen  aus  letzterer 
abgeholt.  Auswärts  wohnenden  Empfängern, 
welrlie  ein  dahin  gehondos  V\-rlangen  bei  der 
Eisenbahngüterexpedition  ein  fär  allemal  schrift- 
lich steilen,  wird  ankommende«  Out  naeb  vor- 
schriftsmißigi^  ATiaiemng  an  den  G.  ausge- 
liefert. 

Bezüglich  des  Abschlusses  und  der  Erfül- 
iuiu[  des  Eisenbahnfrachtvertrags  steht  die  G. 
aDoMvn  Eisenb^nguterstellen  gleich. 

Die  Güterbeförderung  /.wisi^lien  den  G.  und 
den  logehörüpen  Stationen  erfolgt  nach  einem 
bestimmten  Fahrplan  in  der  Regel  einmal  täg- 
lich, mindestens  aber  zweimal  wöchentlich.  So- 
weit nicht  die  Beförderung  dem  Gäteragenten 
übertragen  ist,  wird  diese»«  dnreh  bMonderen 
Fuhnrertrag  ^psregelt, 

Zaschlaglteferfristen  werden,  soweit  erforder- 
lich, in  der  vor^^eschriebenen  Weise  festgesetzt. 

Der  l'arit  tur  die  Abfertigung  und  Beför- 
derung na  li  und  ron  der  sugehörigen  Bahn- 
station, t'iir  Ltiji^rnngr  und  sonstige  Neben- 
leistungen wird  üflentJich  bekannt  gemacht. 

Der  geschäftliche  Verkehr  und  die  Abrech- 
nung zwischen  den  G.  und  der  zugehörigen 
Bahnstation  wird  von  der  zuständigen  könig- 
lichen Ei^eubahndirekrion  p-rt^fTidt;  letztere 
entscheidet  auuli  über  die  Kiaricbtuug  direkter 
Abfertigung  von  und  nach  den  G.  (etwa  im 
Verkehr  mit  den  nichstbeUgenen  Staatsbahn- 
strocken). 

Dem  Giiteragenten  werden  die  tarifmäßigen 
Gebühren  für  die  Abfertigung  und  Beförderung 
nach  und  von  der  Bahnstation  —  einsehlieftlieb 
der  Neben^ebühren  —  überlassen,  aurh,  lui 
erforderlich,  ein  Mindesteinkommen  gewähr- 
leistet. Bei  einer  Trennung  des  Ab/ertigungs- 
nnd  Beförderungsgeschäfts  werden  besondere 
Gebühren  für  beide  Geschäfte  festgesetzt. 

Die  Giiteragenten  haben  aus;  reich  ende  Sicher- 
heit zur  Schadloshaltang  der  Eisenbahnrer- 
waltung  in  ReldamationinUlen  besflglidi  d«r 
von  ihnen  übernommenen  LeistungOQ  sn  stdlen 
und  den  Tarif  genau  einzuhalten. 

Die  Bildung  von  Sammelladungen  aus  den 
auff^ieferten  Stückgütern  für  eigene  Rechnung 
ist  ihnen  unter  Straffestsetzung  untersagt. 

ImLaufder.Tabre  1S';m.)  und  l^'.tl  wurdeseitcns 
der  Eisenbahndirektionon  Berlin,  Breslau,  Brom- 
bero,  Erfurt  und  Elberfeld  eine  Boibo  von  G. 
nar  h  Maßgabe  obiger  nrundsätze  eingerichtet 
und  zwar  u.  a.  in  den  Badeorten  Cramp^- 
Sncsniti,  ^igard,  Zinnowitz,  Heringsdorf,  Ahl* 


I  beek,  Mi-^droy .  ferner  im  Direktionsbezirk 
Breslau  iu  Schurgast ,  Proskau ,  Friedland, 
Festenberg,  Landsberg,  im  Direktionsbeiirk 
Bromberg  iu  Lrchen,  Könsber^,  Friedbei^  u. 
s.  W. ;  s.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1890.  S.  414  ff. 
GÖterschuppfii,  <;  :;terboden.  Gürerhallen, 

.  Gütermagazine,  Ladehallen  (GooJs-depoUt  pL, 

'  freight  depots,  pl. ;  Halles,  f.  pL,  dt  marenon- 
(/isrs  ),  jene  Gebäude  eines  Bahnhofs,  in  welchen 

;  die  durch  Stra(Venfiihrwerke  zugeführt«n  Güter 
bis  zur  Verladung  in  die  Güterwagen  gesam* 
melt  und  die  mittels  IJahn  ankommenden  Guter 

'  umgeladen  oder  bis  zur  Abgab«  au  die  Em- 
pränger  eingelagert  werden.  Die  G.  enthalteü 

I  aufter  den  Lagerräumen  fär  ankommende  oder 

I  abgehende  Qftter  und  den  Ladestftnden  aneb 
Diensträume  für  Beamte,  Aufseher  und  Arbeitttr 

I  (sofern  nicht  zu  diesem  Zwefk  im  Anschluß  an 

\  die  G.  oder  gesondert  von  denselben  eigene 
Verwaltungsgebäude  errichtet  werden),  nötigen- 
falls auch  ßaume  fiir  zoll-  oder  .steueramtUche 

.  Behandlung  der  Güter  u.  dgl. 

Wesentuohen  Einfluß  auf  die  Entscheidung 
der  Frage,  ob  und  welche  Lageniume  in  «ner 
Station  herzustellen  sind,  hat  die  Beschaffen- 
heit und  Menge  der  Güter,  welche  in  der 
Station  hauptsSoUich  zur  Auf-  und  Abgabe 
kommen;  zur  Lagerung  von  Roh-'r^euffnlssea 
genügen  in  der  Regel  vollkommen  otTene  Lager- 
plätze; schwere  Frachtstücke,  die  nur  vor  Nässe 

fesohütxt  zu  werden  brauchen  (z.  B.  Maschinwi). 
önnen  auch  In  soHJieh  olli»n«n,  mit  einem 
Dach  iib'-'rdeckten  Hallen  eingelagert  werden; 
dagegen  emptiehlt  es  .sich,  Stückgüter  stets  in 
nach  allen  Seiten  abgesdklossenen  G.  einzu- 
lagern und  offene  Hallen  nur  zur  Entlastung 
der  Schuppen  bei  großer  Güteranhäufung  zu 
verwenden.  Für  feuergefährliche  oder  expl.viier- 
bare  Güter  werden  gesonderte,  mögliciist  feuer- 
sicher angelegte  Lagerräume  abseits  Toa  den 
übrigen  Stationsanhf^en  errichtet. 

Je  nach  der  Befördcruugsweise  der  einzu- 
lagernden Güter  unterscheittet  man  zwischen 
Seil  Uppen  für  Eil-  und  Frachtgut,  dann  Zoll- 
magazme.  Die  Eilgutschuppen  werden  nur  in 
Bahnhofen  mit  lebhaftem  Eilgut  verkehr,  in  der 
Regel  in  unmitttdbarer  Nähe  des  Empfangs- 
gebäudes  angelegt.  In  kleineren  Stationen  genügt 
I  ein  einziger  G  für  KI!-  und  Frachtgut,  und 
dient  derselbe  zur  Lagerung  von  Versand-  und 
Empfanggut,  wobei  zweckmäßig  besondere  Ab- 
teilungen für  Auf-  und  Abgabunit  zu  b^timmen 
sind,  wird  in  einer  Station  die  Errichtung  zweier 
oder  mehrerer  G.  erforderlich,  so  emi<tiehlt  es 
sich  jedenfalls,  zur  Vereinfachung  des  Dienstes 
in  den  G.  die  Abgabe  Ton  der  Aufgabe  zu  trennen. 

Zollgutsohuppen  sind  nur  in  Grenzstationen 
und  in  Bahuhitfen  größerer  Städte  mit  leb- 
haftem Auslandsverkehr  notwendig,  sie  werden 
entweder  getrennt  oder  im  Anschluß  an  die 
ftbrigen  6.  hergestellt;  die  daselbst  eingvla- 
gerten  Gfit^r  stehen  unter  der  Aufsicht  und 
Mitsperre  der  Zollbehörden,  es  sind  daher  in 
diesen  (Gebäuden  auch  Diensträume  für  ZoU> 
beamte,  Zollaufseher  (Finanzwache)  und  EnM«a> 
lokale  erforderlich. 

In  Anschlußstationen  sind  häufig  gedecki»* 
Ualieu  zum  Zweck  der  Umladung  von  Gätem 
notwendig,  welche  von  einmUndendea  ftremdea 
oder  eigenen  Linien  kommen  und  auf  andere 
Linien  übergehen;  diese  werden  meist  zwischen 
zwei  Gloiaon  errichtet. 
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Die  G.  mrdeii  in  der  Btgd  dnreb  die  Babn- 

Terwaltung  und  auf  deren  Ktr^ten  crhaut ;  mnncli- 
mal  errichten  auch  größere  iadustri«'lli^  Unter- 
nebmungen  und  Sp^iteure  zur  Lag<  run<,'  der 
Güter  im  Einvernehmen  mit  der  Bahnver- 
waltung  gesonderte  G.  auf  den  Bahnhöfen 
oder  verbinden  d'v}  von  ihnen  (Tiiehtften 
Lagerräume  durch  AnscblotigleiM  mit  den 
BamihOfen.  In  beiden  FMIen  irarden  die  Lager- 
ränmr-  dr-r  RahnrpnvriUung  bedeutend  ent- 
iÄ>t.-t  lui'l  kouueu  unter  Umständen  kleiner 
au^pr-'fsihrf  werden. 

In  Amerika  wird  die  Güterabfertigung  meist 
nicht  Ton  den  Eisonbiihngesellscbaften.  sondern 
von  Expreßgepcll'-t  liaiti  n  hi'-or^'t,  welche  eigene 
G-  auf  diT  Station  oder  in  nächster  Nähe 
derselben  besitzen. 

Der  G.  ist  der  Ausgangs-  und  Mittelpunkt 
des  Verkehrs,  um  den  sich  die  übrigen  Anlagen 
för  den  Güterverkehr  i  t  ihcii.  nämlich  die  Straßen 
(Zu-  und  Abfahrten),  anderseits  die  sor  Zu-  und 
Abitellung  der  Güterwagen  und  «iir  Bewegung 
'I-r  I.'ikr.uiMtivfii  \ui<1  WafTi-uztige  erfordiTÜrhen 
t'Af]<<'  üvhit  \V eicht»,  [»ifli Scheiben  und  öchiebe- 
buhmn,    femer    Lad  rampen   und  Viehhr)fe, 
die  Wiege-  und  Kranvorrichtungen,  die  Absturz- 
einriebt ungen   für  Massenausfadungen  (Sturz- 
gerüste)   und   die  Lademaüe.    In  Zwischen- 
stationen  mit  gerineem  iTraohtenverkebr  oder 
in  Halteetdlen  wird  der  G.  häufig  an  eine 
Stirnseite  des  Em]ifaii^strt'briuile-  aiifr>'b;iut  und 
im  Anschluß  darau  die  Ladtruni  r  ausgeldhrt. 
Beim  Bau  der  G.  nach  dieser  Anordnung  kann 
der  Beamte  von  seinem  Dienstzimmer  ;uis  die 
Ladearbeiten  überwachen  und  wird  db-  Krrieh- 
timg  gt  soniit  rtt  rDieusträume  imG.  erüb>'hrli<  h  ; 
bei  stärkerem  Fraohtenverkehr  stören  die  auf- 
gehellten Fnhnrerlte  den  Personenreitdir  nnd 
wird  daher  in  ^Tößeren  Stationen  der  G.  stets 
gesondert   vom   Empfangsgebäude    auf  der- 
selben Seite  wie  dieses  oder  auch  jenseits  der 
Oleise  errichtet.  Die  ersterwähnte  Anordnung 
bietet  den  Vorteil,  daß  der  Frachtendienst  vom 
EmpfHn^'sj;«'l!iu<l'j  aus  b-irhttT  bva\if<i(  htigt  wer- 
den kann,  daß  unter  Umständen  die  Ern^tung 
einer  gesonderten  ZuftthrtetraOe  entftllt  und 
das  häufige  Überschreiten  <hn-  Glf-i>.'  T.^rmi>^d''n 
wird,  bat  dagegen  den  Nachteil,  da£>  7wi^:(  hen 
dem  Empfangsgeb&ude  und  dem  ersten  Per- 
aoneiigleis  meistens  ein  Frachtengleis  liegt, 
irdcbes  von  den  Reisenden  nberscnritten  und 
daher  für  difs-'  auch  frcigehnltcn  werden  muß. 
Diese  Anordnung  ist  in  Stationen  mit  stärkerem 
Güterverkehr  stör^d  und  siebt  man  es  daher 
in  soklit-n  Stationen  vor,  trotz  der  größeren 
Kosten  der  Anlage  und  Beaufsichtigung  die 
G.  im  Interesse  einer  besseren  Trennung  des 
Oöt«r-  vom   Personendienst  auf   der  dem 
Empfangsgebände  g^enflberliegenden  Seite  der 
Gleis»'  anzub'gfn;  Hierbei  wird  es  gewöhnlich 
notwendig,  die  Dienstraume  fiir  "Beamte,  die 
Frachtenkasse,  Rftnme  Ar  Aufseher  und  Arbeiter 
in  dem  G.  selbst  unterzubringen.   Die  Rampen 
können  entweder  stirnseitig  angebaut  oder  ge- 
trennt vom  G.  au;;geführt  werden. 

In  Bahnhöfen  grolier  Städte  oder  in  Ort- 
sdiaflen  mit  beeooden  leUnftan  Fabrilnibetrieb 
reichen  derartige  Anl.'igen  nicht  ans  und  r  smüs.sen 
daselbst  vom  Personenverkehr  rollkoinuieii  ge- 
sondwte  Oftteibahnhöfe  errieibtet  werden.  Nach- 
dem bei  zu  langpn  Schuppen  die  Übersicht- 
lichkeit verloren  geht,  werden  nach  Bedarf 


I  mehrere  G.  ansgefllbrt,  welobe  in  Tersobiedener 

Weise  neb»'neinand?r  anir<'ordiiot  werden  l^önnen : 

1.  Die  G.  stehen  nach  der  gewuhulicheu  Anord- 
nung in  zwei  Längenreiben  gleichlaufend  mit 
den  Gleisen.  Die  Zufahrtstraßo  liegt  dann  entweder 
in  der  Mitte  zwischen  den  Gebäuden  und  die 

I  Gleise  sind  an  beiden  Außenseiten  ^>-h-^t  ader 
j  es  liegen  die  Gleise  swischen  beiden  Gebäude- 
reiben and  die  Zttl»hrt8tra6Mi  sind  auAen  an- 
gelegt. Es  kann  bei  dicw  .\nordnnnp:  auch  das 
Ladegleis  in  den  Schuppen  und  die  Lad^^^türaße 
außen,  oder  Ladegleis  und  Lade.straße  im 
:  Innern  des  G.  ausgeführt  sein.  Folgen  die  G.  in 
eiincr  längeren  Reihe,  so  kann  eine  staffelf5rmige 
Anordnung  der  G.  und  Gleise  vort-  ilhaft  ^ein. 

2.  Die  G.  stehen  in  Querreihen  senkrecht 
zu  döi  Gldsen ;  diese  Anordnung  bedingt  eine 
ausgedehnte  Verbindung  der  Gleise  mit  d>-n 
Scbupptiii  und  gewährt  den  Vorteil,  diiü  auf 
beschränktem  liaum  möglichst  viele  Lade- 
stinde  errichtet  werden  können.  Diese  beiden 
Anordumigen  tarnen  eich  je  nach  Bedarf  in 
beliebiger  Weise  verbinden 

3.  Die  G.  umfassen  bufeisenlörmig  einen 
i  Gletebof,   in   welchem   durch  Drehscheiben- 
Gruppen  möglichst  vieb'  Ladestände  und  eine 
ausreichende  Verbindung  der  Gleise  geschaffen 
wird.  Die  Zufahrtstraße  wird  stets  außen  angelegt. 

(Nähere«  aber  die  Gleisanlagen  bei  diesen 
Terscbiedenen  Stellungen  der  G.  s.  Babnhtfe.) 

Bei  so  grof^en  Anlagen  sind  die  Dienst- 
räume f'ir  Beamte  und  Aufseher  getrennt  von 
j  den  S(  huppen  in  ein  besonderes  Verwaltungs- 
;  gebäude  oder  in  Anbaut#n  an  die  G.  verlebt, 
'  wobei  für  Aufseher  und  Arbeiter  kleinere  Ein- 
bauten im  G.  -elbst  liert;^e>tellt  werden  Außer- 
1  dem  sind  noch  Käame  zur  Lagerung  über- 
I  lAhliger  G&ter,  der  Decktttcher.  Löeongerilte, 
Dienst  räume  für  Beamte  zur  Einhebung  der 
Verzehrungs-,  bezw.  Stadtsteuer,  Maschinen- 
räume (für  Preßwasserleitung,  elektrisobe  Be- 
leuchtung u    dgl.)  vorzusehen;  ebenso  wird 
die  Aufstelhnig  von  Brückenwagen  (für  Eisen- 
bahn- und  Straßen fahr/.i  uge),  Ladekranen,  Lade- 
!  maßen  u.  s.  w.  an  geeigneter  Steile  notwendig. 
In  Dentsebland,  Oiterreich-Ungarn  und  dea 
mei-^tcn  anderen  kontinentalen  Staaten  Europas 
kouiuien  fast  ausschlieCtlicb  G.  mit  außen  ange- 
j  legten  Gleisen  und  Zufahrtstraßen  vor.  Das 
!  System,  bei  welchem  Zttfabrtstrate  und  Gleise  im 
Innern  der  G.  hergestellt  «erden«  fladet  sidi  fiwt 
nur  in  England,  Beli:i -n  und  Frankreich  vor.  Die 
technischen  Vereinbarungen  (Grundzüge)  dea 
V.  D.  E.-V.  für  den  Bau  und  die  Betriebsein- 
richtun^'en  der  Haupt-  und  Nebeneisenbahnen 
nehmen  auf  diu»  englische  System  keine  Rück- 
sicht und  bestimmen  in  §  56:  „Die  il.  sedlen 
zwischen  einem  Bahng^leis  und  der  ZufahrtstraOe 
angelegt   werden;   ste  erhalten  tweoltmlAig 
an  bciileti  I.an^'-eiten  Lailethure,  Vorbühnen 
und  voitreU'ude  Dächer;  ihr  Fußboden  soll  l,läm 
über  Scbienenoberkante  angeordnet  werden.* 

Nachstehend  werden  zunächst  G.mitaußen 
angelegten  Gleisen  und  Zufahrt- 
strafoeii  bes|iroelien  werden.  Dieselben  er- 
1  halten  eine  erhöbt  hergestellte  Lagcrbühne,  an 
welche  deh  in  der  Regel  bahn-'und  straßenseitig 
die  l)eiden  Lade-  oder  Vorbühnen  .insehließen. 

G.  für  kleinere  Zwiscbenstationen  und  Halte- 
stellen erhalten  gewöhnlich  eine  Tiefe  von  B — äm, 
in  größeren  Zwischenstationen  von  8 — 12  m,  in 
großen  Bahnböft>n  von  12— -20  m  und  darüber 
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je  nach  Ilcdarf  und  örtÜL-hiu  Verhältnissen. 
Die  Groüe  der  Grundtiache  *  iius  G.  bpHtimmt 
sich  aas  der  An«üil  der  Thorc.  \v<  l.  he  als 
T.adcstäiulo  notwendig  sind  iind  aus  der  Menge 
der  Güter,  die,  weuu  auch  nur  vorübergehend, 
zur  Einlagerung  gelangen.  Die  TIiofl'  der  ti 
wwdeu  entsprechend  der  Länge  der  Güter- 
wagen ia  Eatfemangen  von  7,ö— 9,0  m  (meist 
8  m)  voneinandif  an  bciilfii  Laiifrseitcn  hor- 
gestellt;  die  Zahl  dt»r  Gütervvageu,  vvelcku  au  euier 
Ladestelle  im  Tag  beladen  werden  können, 
sdhwaokt  xwiscben  tt— 18,  je  nach  den  mehr 
oderminderToUkominenenEuiiiehtungen,  welche 
in  den  G.  zu  di^-sem  Zweck  vorhanden  sind. 
Der  Lagerraum,  welchen  1  t  Güter  täglich 
erfordert,  ist  sehr  verschieden,  er  kann  bei 
günstiger  Ausnutzung  der  Lagerfläcbe  im  Durch- 
schnitt mit  1,4—1,5  m-  angenommen  werden; 
die.^'t'^  !M;iL>  ist  jcdocli  ni<lit  für  alle  Fälle  zu- 
treffend, denn  es  benötigen  1  t  schwerere  Metall- 
•waren  ungefähr  2  m',  Flüssigkeiten  in  Fässern 
f>  ru*  uini  Hanf,  Wolle  und  dergleichen  Waren 
&  lu^  Uli  L;t!?erfläche,  Man  muß  daher  in  jedem 
Fall  auch  ulur  die  Art  der  zur  Versendung 
gdangenden  Güter  genaue  Erhcbtmgeu  pflegen, 
ehe  dne  endgQlti^cGröOenbestimmung  getroffen 
wird.  Die  G,  sind  in  der  Regel  ebi'nf^rdipe 
Gebäude  und  werdeu  nur  in  selteutrtu  Fallen 
als  Speicher  mit  mehreren  Stockwerken  aus- 
gef&hrt,  iu  welchen  die  mit  der  Bahn  ankom- 
menden Waren  .  fftr  Ungere  Zeit  eingelagert 
Itleiben  können.  Üiterwöllite  Kellerrännie  werden 
—  ungeiu  htet  die  Herstellung  überwölbter  Keller- 
riinine  den  Vorteil  bietet,  uaO  die  aufsteigende 
Feuchtigkeit  von  unten  abgebalten  wird  und 
der  obere  Lagerboden  trockener  bleibt  — 
nur  dann  ausgeführt,  wenn  Ertliche  Verliält- 
nisse  die  H>T-te!Umg  riefer  Grimduug.'^niitueru 
notwendig  m  i  .  ii  und  Au-sirht  auf  die  Ver- 
mietung der  Kelleru;eselinsse  vorhanden  ist. 

Die  G.  erhallen  meist  regelmäßige  recht- 
«  '  ■kigo  ( irundrißforuion  und  werden  mit  Vornnd- 
duQg  aUer  Ausschmückung  einfach  und  uiüg- 
liebst  dauerhaft  aasgefQhrt. 

Dil'  Unif is>ungs.wäinle  woi-den  fast  immpr 
bis  zum  Fuktboden  gemauert,  darüber  au»  Holz 
oder  Eisen  in  Verbindung  mit  Steinen  oder 
ganz  ans  Steinen  hergestellt  Dieselben  ken- 
nen wie  StSttderbanten  mit  eingeonteteit  und 
überßhtoTi  Holilm  oder  als  Blockwände  oder 
endlich  als  feststehendes  Holzgcrippe  au.sge- 
führt  werden ;  letzteres  wird  entweder  mit 
fiberfilzten  Holzdielen  verschalt  oder  mit  Back- 
steinen (Kiegelwände)  ausgemauert.  Steinerne 
Umfassuugswiinde  werden  nns  TTau-,  Bruth- 
oder  Backet eiutsn  tu  Kohbau  mit  verbrämten 
Fugen  oder  verputzt  hergestellt;  verpatste 
Wände  erhalten  häufig  Holzverschalungen  zum 
Schutz,  j;eg«u  ein  Abstoßen  bb  auf  eine  Höhe 
von  ungefähr  l,*»  m  über  dem  Fußboden. 

In  den  Umfassungswänden  sind  außer  den 
Ladethoren,  welebe  t—S  m  breit  und  3,0  bis 
3,5  m  hoch  hcrge.stellt  und  in  dor  Regel  mit 
Sfhiebevorrichtuugcu  vubühuu  werden,  auch 
noch  Fenster  und  Eingangsthflren  zu  den  Dienst- 
r&umen  anzubringen.  Alle  Öffnungen,  besonders 
aber  solehe  in  Kassenloltalen,  tollen  einbrueh- 
siohcre  Verschlüsse  erhalten. 

Die  über  die  Mauerfiucht  möglichst  weit  vor- 
tretenden Dächer  dürfen  nicht  indie  Umgrenzung 
des  freien  Lichtraums  hineinragen,  es  werden 
daher,  um  eine  oUzu  große  Höhe  mt  Umfassungs- 


wände XU  vermeiden,  die  Dach  flächen  mit 
Materialien  eingedeckt,  welche  eine  möglichst 
flache  Neigung  derselben  gestatten;  dies  sind 
Schiefer,  blech,  Pappe,  Holzcement  u.  a.  Die 
mit  den  erstgenannten  drei  Materialien  aus- 
geführten Kindeckungen  besitzen  ein  verhiiltnis- 

1  maßig  geringes  Eigengewicht,  weshalb  die  Dach- 

j  Stahle  leichter  und  mit  geringeren  Abmessungen 

'  ansgefiihrt  werden  können.  Die  pf>rinf,'--«te  Nei- 
gung der  Dachflächen  ist  bei  der  Kiudeckung  mit 

[  Holzcement  möglich,  die  Unterhaltungskosten 
derselben  sind  geringe  und  die  Lagerriume 
bleiben  im  Sommer  TerbSltnismiAig  k&hl.  Die 
Anordnung  eines  solchen  Schuppens  ergi^bt  sieh 
aus  Taf  \XX,  Fig.  2o  u.  h.  Für  gröliere  G. 
werden  die  Dadisttlhle  in  der  Regel  aus  Eisen, 
bei  kleineren  meist  aus  Holz  hergestellt  Bei 
größerer  Tiefe  der  Schuppen  wird  eine  Unter- 

!  stiitz<inir  des  Dachstuhls  dur>h  Säulen  nr>t- 
wen  li^'   si.  in  Taf  XXX,  Fig.  1  und  26;  die- 

i  selben  sind,  soferu  sie  nicht  in  unmittelbarer 
Nähe  der  Ladethore  >teli"n,  für  die  Ausnutzung 
des  Lagerraums  nicht  hinderlich,  ermöglichen 
sogar  eine  übersichtliche  Teilung  d-  Inneuraums. 

Bei  größeren  Breiten  als  12  m  reicht  da« 
Seitenlicht  tnr  Beleaehtnng  der  in  der  Mitto 
der  (i.  befindlichen  f.;it?rrflnchen  nicht  mehr 
aus  und  -•«iad  iiudere  Vurkehrungen  zur  ent- 
sprechenden Lichtzufuhr  notwendig.  Zu  diesem 
Zweck  werden  in  den  Dachflächen  meistens 
Oberlichter  angebracht,  welche  womSglicb  so 
steil  ausgeführt  werden  sollen,  dnß  der  Schnee 
nicht  auf  den  Glastafeln  haften  bleibt,  sondern 
von  denselben  abgleitt  t  (Taf.  XXX,  Fig.  1 
und  26).  Manchmal  führt  man,  um  die  Über» 
lichter  zu  vermeiden,  di*»  Mitt^lbantcn  erbOht 
aus  und  überdeckt  dl<'  beiden  Seitenteile  mit 
Paltdikhern  von  möglichst  dacher  Neigung;  an 
den  die  Pultflachen  überragenden  Seitenteilen 
des  .Mittelbiiues  können  dann  Fenster  angebracht 
werden  (Ta,f.  XXX.  Fig.  46  t.  Zuweilen  werden 
die  über  die  Mauerflucht  der  Umfassunt^'swimde 

I  vortretenden  Dacher  WM;gelassen  und  statt 
denelben  steigende  Vordaener  in  solcher  Tiefe 

I  tinter  den  Traufen  angeordnet,  daü  in  den 
Zwi.sehenwänden  Fenster  ausgelührC  werden 
können.  Diese  Anordnung  erheischt  die  An- 
bringung von  Zwiaohenrinnen  and  die  Aaf- 
hängung  der  «utekindea  Vordiebor  an  dem 
Mauerwerk  der  ünuamuigswiiide  (Taf.  XXX, 
Fig.  3). 

Der  Fußboden  kann  auf  eine  Anschüttung 
oder  hohl  gelegt  wei*deo.  Als  Anschftttuogs- 
mi^rtal  soU,  um  den  Fußboden  möglichst  trocken 
zu  halten,  Sand  oder  Kie.-  verw.-ndet  werden, 
darauf  kommt  eine  Betonschicht  von  ungefähr 
10  bis  12  cm  Höbe  und  darüber  soll  erst  dio 
Deckungaus  Asph.ilt,  <'ement,  Holz^töckelnu.s.w. 
aufgebi-acht  werden  tXaf.  XXX,  Fig.  1,  26,46). 
Trotz  tlieser  \'ursichtsmaßregeln  müssen  die 
Güter  häuflg  auf  übergelegten  Latten^ttem  ge- 
lagert weraen,  um  sie  vor  Feuchtigkeit  zn 
scnützcTr  Liegt  der  Fußboilen  hnbl.  so  wird 
derselbe  ;ius  .starkeu  Dielen  hergestellt,  welche 
auf  einer  Hnlkcnlage  Toriegt  werden.  Diese 
kann  durch  Steinpfeiler  T<m  unten  unterstützt 
werden,  muß  Je  doch  außer  dem  Eigengemdit 
noch  eine  ZufiUl<b.lasf untr  von  HOü— lUOO  kg 

(ro  m*  sicher  tragen  können  (Taf  XNX, 
^ig.  3).  Die  Wiegevorrichtungen  werden  im 
Fußboden  so  tief  versenkt,  daß  die  Wagbrücko 
noch  einige  Centimeter  über  denselben  vorsteht 
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Die  Vorbühnen  (Ladebfthneu)  werden  in 
irleicher  Höhe  wie  der  Fxxtboiieu  des  G.  er- 
richtet. Die  Zufiahrtstrafte  i^t  in  solober  Höhe 
bcmtttdien,  da6  der  Abitaad  iwucben  8tnße 

und  Böhne  je  nach  dea  oitsllblicluiL  Fahnrafen 

0,9—1,0  m  betragt. 

Die  Bühne  soll  miodesteuB  1,5  m  breit  sein, 
die  Breite  von  2  m  wird  bevorxiigt,  weil  es 
dann  noch  möglich  ist,  PraobtstUcr«  lur  Ver- 
ladung bert  ir  zu  halten,  ohne  den  Vcrkt'hr  auf 
den  Vorbühnen  zu  behindern.  Die  babnseitigen 
Ladebühnen  müssen  so  weit  Yom  nächsten 
Gleis  abstehen,  daCi  dit-  Güterwagen  unbe- 
hindert verkebreu  knnneii.  Nach  der  für  das 
Gebiet  des  V.  D.  E.-V.  gültigen  Umgrenzung 
des  Lichtraoms  betrüg  dieser  Abstand  1,65  m 
Ton  Oleismitte.  Der  swiseben  dem  Fußboden  der 
Güterwa^eu  und  den  Vorhrihut'U  sich  ergebende 
freie  Zwischenraum  wird  mittels  Ladebrücken 
überdeckt.  Die  Ladebühnen  werden  ebenso  wie 
der  Boden  der  G.  hohl  oder  ujitcrfnüt  ausgeführt. 
Im  ersten  Fall  werden  die  iJalkua  durch  Pfetten, 
tlie  iiuf  Steinpfeilern  aufliegen,  oder  durch 
Stieben  unterstatst  (Taf.  Fig.  1).  Die 
Anordnung  der  ladestiade  in  einer  forüanfen- 
(Imi  Reihi-  bediiig^t  in  ^-^roßen  I^tarionen  eine 
bedeuleudu  Läugeueutwicklung  der  G.,  die 
Znrücklegung  weiter  Wege  mit  den  Rollkarren 
zur  Abholung  der  Güter  und  bei  Hpraushnhing: 
einzelner  Güterwagen  eine  Störung  au  allen 
Ladestellen  und  eine\''ermiuderuug  der  Leistungs- 
flbiglteit  des  G.  Zar  Yermeidong  dieser  Übel- 
sttnde  wurden  sweierl«  Anordnungen  auoge- 
mhrt.  Beim  Bahnhof  St.  Gereon  in  Köln  und 
beim  neuen  Balinhuf  in  Krankfurt  a.  M , 
dessen  Grundriß  und  Quei-schnitt  in  Taf.  XXX, 
Fig.  4  a  und  4  6,  gegeben  ipt.  *ind  im  Auf- 
stellungsgleis der  Wagen  in  Kutfemungen 
von  16  m  Drehscheiben  von  5,:>  ni  lUin  hmesser 
hergestellt,  durch  welche  drei  ätumpfgleise 
noimnandw  Terbunden  werden;  swei  derMiben 
führen  zu  den  Ladeständen  im  G.,  dus  dritte 
ist  zur  Aufstellung  leerer  oder  nicht  vollstän- 
dig bebdüMT  Wagtn  beatimmi  Durch  diese 
Anordnung  werden  die  Wege  zur  Abholung 
der  Güter  Mdeutoid  Terkürzt,  es  kann  die  Be- 
ladung eines  Wagens  beliebig  unterbrochen 
und  fortgesetzt  werden,  ohne  die  übrigen  Lade- 
stiade zu  stören,  und  wird  ee  ennS^obt,  d«n 
Baum  im  Güterwagen  selbst  besser  auszunutzen 
(pei  fortlaufender  ßelhe  der  Ladestande  betrug 
die  durchschnitt  lieh 0  Belastung  eines  Wagens 
in  Frankfurt  u.  M.  2  t,  im  neuen  6.  3,1  t).  Bei 
dieser  Anordnung  ist  jedoch  das  Bewegen  der 
Dri  hsoh^iben  umständlich  und  kannniobt  mittalt 
der  Lokomotive  bewirkt  werden. 

Dieser  Naditetl  wird  vermieden,  wenn  man 
die  Gleise,  auf  denen  die  Wagen  einzeln  den 
G.  zugelührt  werden,  nur  durch  Weichen  mit 
den  Auf  Stellungsgleisen  verbindet.  Dies  erreicht 
man  ohne  übenn&ftige  ÜauniYersobwendang, 
wenn  man  die  stumpf  endenden  Ladegleise 
naittels  gekrümmter  Weichenstraßfn  au^  dem 
Zofuhrgleis  ab^ftei<j:en  läi^t,  am  G.  aber  gleich- 
laufend anordnet  und  der  Ladebühne  sägeför- 
migi*  Ausschnitte  giebt,  so  dat  in  diest'ti  die 
Wagen,  einzeln  oder  zu  zweien  hiutcTemander 
.III  den  Kaden  der  Ladeirh  itie  zur  langseitigen 
oxui  stimseitigen  £nt-  oderBekdungaafi^teilt 
irerden«  Daren  diese  Anordnung  wird  eine  er- 
leichterte Einreihung  der  Wagen  in  das  Auf- 
atellungsgleii»  und  eine  räumlidie  Trennung  der 
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I  Auf-  und  Abgabe  in  derselben  Güterschuppen- 
anlage ermöglicht.  Hinderlich  ist  die  ungleiche 
Breite  der  Ladebühnen,  wenn  der  G.  gleicb- 
lanfend  mit  dem  Aufotellungsgleis  hergestellt 
wird,  indem  an  den  breiten  Stellen  der  Vorbühnen 
der  Weg  in  den  iiubuppeu  ein  weiterer  ist  und 
die  Ladearbeiten  dadurch  verzögert  werden. 

An  den  Vorbühnen  greiser  G.  sind  zuweilen 
Kräne  aufgestellt,  welche  durch  Dampf  oder 
Preßwasser  bewi-gt  werden.  Letztere  Anlage 
wird  häutiger  hergestellt  und  gleichzeitig  sur 
Wendung  der  Drehscheiben  (wie  beispielswaise 
in  Frankfurt  a.  M  l  benutzt. 

Die  Beleuchtung  von  G.  in  Stationen,  in 
welchen  keine  Gasanstalten  bestehen,  erfolgt 
mit  Bftb-  oder  Erdöl;  zur  Beleuchtung  größerer 
G.  dienen  meist  Grs  oder  elektrisches  Licht; 
Gasflammen  werden  im  Innern  der  Schupjien 
mit  Schutzkörben  versehen,  an  den  Auiieu- 
seiten  in  Laternen  verwahrt. 

Die  Ilerstelhini^skosten  h">lzQrner  G.  in  ein- 
facher Furui  und  AuiiBtattung  betragen  bei 
mittleren  Gründung-stiefen  ungefähr  40—50  Mk., 
die  Kosten  von  G.  mit  steinernen  Um£sssung8- 
winden  von  gröl^rer  B5be,  mit  eisernen  Daoh- 
stühlen  und  Dc."<serer  Ausstattung  belaufen  siok 
auf  ungefähr  60—70  Mk.  pro  m*  verbauter 
Orundfläche. 

Die  T'mladeh  alle  n  werden  in  der  Kegel 
auf  i/rhühteu  Ladebuhnen  zwi-ioh'>n  zwei  <ileisen 
'  errielitet  und  können  aus  Holz  oder  Ki>en  aus- 
geführt werden.  Bei  den  Umladeliallen  darf 
kein  Teil  in  die  Umgrenzung  des  freien  Lioht- 
raums  hineinrapen  und  gilt  das  für  die  G.  dies- 
bezüglich Gesagte  auch  für  die  Umladehallen. 

Die  Säulen  miisseii  mit  den  Grundmauern 
fest  verankert  werden;  hölzerne  Säulen  werden 
zum  Schutz  gegen  Nässe  nnii  Feuchtigkeit  in 
Eisensehuhe  gestellt  Das  Schneetreiheu  macht 
es  manchmal  notwendig,  einzelne  Wandäüoben 
der  UmladfllMilleo  mit  Brettern  su  rerscbalen 
oder  sonstwie  abzuschlieJ^en. 

Tafel  XXX,  Fig.  4  a  und  6.  zeigt  den 
Grundriß  und  Querschnitt  durch  die  Umlade- 
halle am  Hauptbahn hof  in  Frankfurt  a.  H.; 
das  Dach  derselben,  sowie  die  weit  ausladenden 
Vordäeher  sind  mit  Wellblech  ^'etleekt,  t.-!!  In  j 
unmittelbar  auf  die  Pfetten  aufgellt  tbt.  Dia 
wagerechten  Saumrinnen  sind  aus  ^res-Eisen 
gebildet,  die  Dachbindfr  irtd  r-'if  einer  Säule 
fest,  auf  der  zweiten  Säule  beweglich  gelagert. 

Die  Schuppen  für  f euerge f äh rliche  Ge- 
genstände werden  entweder  unmittelbar  au  den 
Gleisen  mit  erhöhter  Ladebilbne  wie  andere 
G.  ausgeführt,  wobei  manchmal  die  babnseitigen 
Wände  offen  bleiben,  oder  sie  können  seitwärts 
;  der  Gleise  inBOsebungen  überwölbt  eingebaut, 
oder  endlich  nur  einfiieh  überwölbt  und  frei- 
stehend ausgeführt  wer*!,  ii  Tuf.  XXX,  Fig.  6  a 
und  i/,  zeigt  den  Grundnü  und  Querschnitt  eines 
PetroieumkeUers,  wie  solche  auf  der  Berlin>Dre»- 
dmer  und  HaUe-Sorau-Oubener  Bahn  cur  Aus» 
führun^'  «relirngt  sind.  Dieselben  wurden  zum 
Teil  unter  der  Bodennlierdaehe  errichtet,  durch 
zwei  Schildmauern  und  ein  halbkreisförmiges, 
einen  halben  ^i'/m  starkes  i'unnengewölbe  mit  t  • 
zwei  Verstärk  11  n>,'>gurten  nach  Huüen geschlossen ; 
das  GewiiH)e  ist  mit  einer  starken  Cement- 
sohicht  nach  auiien  abgedeckt.  In  der  Oewölb- 
deoke  sind  Tier  LuftabtOffe  ai^;ebraebt.  Der 
Innenraum  ist  mit  Steinpflaster  versehen,  das 
i  gegen  einen  in  der  Mitte  des  Kellers  angelegten 
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Schacht  zufällt,  der  mit  einem  Eisengitter  Aber- 
deckt  wird.  Der  Keller  bietet  für  42  Fftsser 
Ibram,  die  auf  Hohnuterlagea  ruheo;  die  Her- 
stelhrngskosten   betngoi   fOr   emen  KeUtr 

öuo  Mk. 

Was  die  Gtiterschuppenmitianerem 

Ladegleis  und  innerer  Zu f a h rt »jf ra ß e 
betrifft,  so  werden  dieselben  zumeist  in  England 
und  Frankreich  auagef&hrt;  sie  ermöglichen,  da 
die  Stral>enf Uhrwerke  und  fisMilMUin wagen  in 
den  6.  einfahren  können,  die  Überladungen  bei 
gt'Schlosseni'U  Thüren.  »„^  s«  liiirzt  vor  Rcfjjfn  \iiul 
Öcbnee.  Diese  G.  müssen  in  Form  größerer 
Hallen  ausgeführt  werden  und  sind  demgemäiS 
auch  die  Herstellungskosten  dersdben  Mher 
als  jene  der  vorbesebriebenen  G. 

Im  Innern  sind  1  m  hohe,  «5—8  m  breite 
Xiadebfthndu  angeordnet»  auf  denen  sich  die 
HelMTorr!e1ittnig«n  befinden.  Auf  einer  Seite 
(1<T  Bühnen  liegen  die  Gleise,  auf  der  andern 
Seite  befindet  sich  die  gepflast«rte  ÖtraCM«  fiir 
die  Fuhrwerke. 

Dabei  ist  es  nötie,  daß  di«'  Eisi-nbahn- 
fahrzeuge  durch  eine  zwei  kniufngo  Anordnung 
von  Drehscheiben  und  Schiebebilhnen  mit  dem 
l^ringsten  Banmerfordernis  und  ohne  Ver- 
sdüeranf  der  fibrigen  linn  dem  6.  aufge- 
stdlten  Wagen  zu  den  Ladeständen  gebracht 
oder  von  denselben  entfernt  werden  können. 
Di»'  Vt't  M  liiebungen  der  Fahrzeuge  werden  in 
der  Regel  mittels  raaschineller  .Anlagen  oder 
durch  Arbeiter  bewirkt,  infolgedessen  können 
Straßenfahrzeuge  von  allen  Seiten  in  den  <i 
einfahren  und  werden  zu  diesem  i3ebuf  die  Zu- 
fahrtetraße  sowie  der  Baam  siriseliea  den 
Gleisen  gepflastert:  für  letztere  bleilMm  oflblie 
•Stellen  wie  bei  Ötraßenübergangen. 

Bezüglich  der  Grundrißanordnung  findet 
man  drei  verschiedene  Ausführungen,  je  nach- 
dem einzelne  Güterwagen  oder  ganze  Züge  in 
denselben  beladoi,  besw.  enunden  wwden 
sollen. 

Taf.  XXX.  Fig.  laxx.h,  zeigt  die  ersterwihnte 
Anordnung:  der  Weg  für  die  Stnißenfahrzeupe 
liegt  in  der  Mitte  des  Schuppens,  zu  beiden  Seiten 
rechts  und  links  sind  Ladebühnen  errichtet,  zwi- 
schen den  letzteren  und  der  Lingswand  des 
Schuppens  ist  je  ein  Olels  hergestellt.  An  den 
AuAcDseiten  des  G.  liegen  zwei  Nebengleise;  die- 
sdben  haben  den  Zweck,  die  im  G.  abgefertigten 
Wagen  aufzunehmen  und  auf  die  Zuggleise  zu 
überführen.  Zu  diesem  Zweck  steht  jeder  Strang 
mit  den  Sohuppenglei.seu  durch  eine  Reihe  von 
Querglcisen  in  Verbindung.  Die  IJberstellung 
der  Fahrzeuge  erfolgt  durch  Drehscheiben  oder 
Schfebebfihnen,  weshalb  in  den  Seitenwinden 
uhlFelche  durch  Schiebethore  verschließbare 
(Mtaimgen  gelassen  werden,  iüeiuere  G.  er- 
halten nur  eine  Zufabrtstraße  vnd  ein  Gleis, 
oder  es  wird  nur  das  Gleis  innen  und  die  Zu- 
fahrtstnUie  autien  angelegt  und  mit  einem  vor- 
tretenden Dach  überdeckt  (Taf.  .\XX.  Fig.  «i. 
Solche  G.  werden  insbesondere  auf  französischen 
Btthnm  ansgeführt 

Eine  /weite,  auf  englischen  Bahnen  häufig 
anzutrefleiide  Anordnung,  welche  das  Ein- 
fahren ganzer  Züge  ermöglicht,  ist  in  Taf  XXX, 
Fig.  9  a  nnd  b,  dareesteUt.  Die  Gleise  liegen 
in  der  Mitte  des  Gebiudes  nnd  sind  derart 
miteinander  verbunden,  daß  i  in  ra>(  bes  Um- 
stellen der  Wagen  von  einem  Gleis  auf  das 
andere  bewiriit  werden  faum;  zu  beidm  Seiten 


der  Gleise  sind  die  Ladebühnen  und  zwiitchea 
denselben  und  den  Seitenwänden  die  Zufahrt- 
straßen angelegt  Letztere  werden  so  breit  aus- 
geführt, daß  die  Fuhrwerke  auch  quer  zu  den 
Ladebühnen  gestellt  werden  können.  Zar  Ver- 
bindung  der  äoCeren  mit  den  inneren  Znftlirt- 
straßen  sind  zahlreiche  Thoröffnimgcn  ausge- 
führt. Auf  den  Ladebühnen  ist  zwi.schen  den 
den  Dachstuhl  tragenden  Säulen  eine  genü- 
gende Zatil  von  Drehkranen  aufgestellt;  die 

I  eine  Seite  ist  für  den  Empfang,  die  andere 
Seite  für  den  Versand  der  Güter  bestimmt. 

Die  dritte  Anordnung  ist  auf  Taf.  XXX 
in  Fig.  10  gegeben;  von  einer  KopfbUhne 
laufen  zahlreiche  kurze  Bühnen  au.s;  die  erstere 
erstreckt  sich  auf  die  ganze  Lange  des  Schup- 
pens; neben  ihr  liegt  ein  breiter  Weg  für  «ue 
Straßenfuhrwerke.  Bei  den  noßen  Londoner 
6.  betrigt  die  Breite  der  KomMhBe  1«  m,  die 
der  Zungenbiibnen  8  m.  Diese  Anordnung 
bietet  wegen  der  großen  Fläche,  welche  für 
jeden  Ladestand  zur  Verfügnog  steht,  viek 
Vorteile;  die  große  Entfernung  zwischen  den 
Eisenbahn-  und  Straßeuwagen  ist  dagegen  einer 
raschen  Veil;>dnng  hinderlich. 

Die  Yerladune  der  Güter  in  solchen  Hailca 
wird  nloht  mittels  Sollkarren  (wie  in  Deutsch- 
land und  Österreich-Üngam).  sondern  mittels 
Kränen  bewirkt.  Zu  diesem  Zweck  werden 
entweder  Drehfatoe  verwendet ,  welche  aif 
den  Ladebühnen  aufgestellt  sind  und  deren 
Arme  eine  ent.sprechende  .\usladung  besitzen, 
oder  es  stehen  Dewegliche  Kollkr.sne  in  Ver- 
wendung, die  statt  der  Wiudetroumel  eine 
Eettenseheibe  besitzen,  der  Kran  hingt  mit- 
tels zweier  Rollen  an  einem  Balken  de-;  Dache 
und  gleitet  mit  einer  Rolle  am  Fußboden. 

Die  Hallen  erhalten  steinerne  Außenw^ände* 
in  Frankreich  werden  dort,  wo  das  milde  Klima 
es  zuläßt,  solche  Gebftnde  teilweise  ohne  Wände 
ausgeführt.  Scbupp*  n  mit  größeren  Spannweiten 
erhalten  meist  eiserne  Dachstuhle;  Güterhalien 
mit  großen  Breiten  werden  sneh  mehnehifOg 
hergestellt  und  mit  Oberlichtem  versehen. 

In  den  Bahnhöfen  von  London  und  Paris 
mußten  zur  Bewältigimg  des  riesigen  Güter- 
verkehrs die  Güterhalien  aweigeschoesig  hecg»- 
stellt  werden;  solche HalleD  sind  n.  a.  in  Bron4- 
street,  Bi.shopsgate  und  in  Whiteoross-street  in 
London  und  am  Bahnhof  St.  Lazare  in  Paris 
ausgeführt;  in  neuester  Zeit  wurde  der  ganie 

,  Güterbahnhof  der  Midlandbabn  in  St.  Panone 
zweigesebo.ssig  hergestellt. 

Der  G.  am  Bahnhof  in  St.  Lazare,  Taf.  XXX 
Fig.  11,  bringt  den  Straßenverkehr  in  un- 
mittelbare Verbindung  mit  den  9,16  m  ti^lar 
liegendin  Bahnhofsgleisen.  Die  Wagen  Infen 
im  Untergeschoß  ein  und  werden  mittels  Hebe- 
werken ins  obere  Geschoß  befördeit.  In  dem- 
selben sind  der  lünge  nach  zwei  große  Lade- 
bühnen errichtet,  auf  welchen  Kräne  stehen, 
ferner  sind  daselbst  noch  die  Fahrstraßen  und 
vier  Gleise  hergestellt;  im  unteren  Geschoß 
rind  sechs  GMee  ndt  de»  nötigen  GMsrer- 
hindungen  ausgeführt.  Die  Beleuchtung  des 
oberen  Geschosses  erfolgt  durch  Oberlichter. 
Die  eine  Seitenwind  im  Unten^eschoß  dient 
zugleich  als  Stützmauer,  die  andere  Seitenw&od 
wird  aus  einzelnen  Mauerpfeilem  gehildet. 
welche  zur  Unterstützung  der  (Querträger  dienen. 

I      Die  neue  Anlage  de»  Güterbahnhofs  der 

I  Midhndhahn  bedeckt  eine  Fliehe  von  «ker 
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5,6  ha;  der  untere  GUterboden  ist  vollständig, 
der  obere  nur  teilweise  aberdeckt.  In  das  obere 
Geschoß  fahrea  die  Züee  ein,  werden  daselbst 
eeteilt  und  zu  den  Ladeplätzen  eebracht.  Die 
Gleise  sind  aussihlioßlich  durch  Weichen  mit- 
einander verbunden ,  nur  sieben  Gleise  am 
Kohlenfafthnbof  sind  an  ihren  Enden  mit  einer 
.Schiebeböhne  in  Verbinduiiij  ^ohnu  hr  AiiDi-r 
dem  Kohlenbahnhof  enthalt  das  Ubergt'schoij 
«ine  Milchhalle  mit  zwei  Ladebühnen,  welche 
eioe  solche  Länge  besitzen,  daß  täglich  2000 
KaniiMi  Milch  mit  je  73  1  Inhalt  ab^referti^ 
werdtm  koiuion,  t.'iiH'ii  I-;i(it'srhiip|»-  ii  v..ii  -JJI.u  m 
Län^e  und  3(j,o  m  lireite  mit  13  doppelgleisigen 
Köpfen.  Der  Raum  zwischen  den  Gleisen  ist 
auf  Sfhicnt'nkopni'ili.'  »-hi-n  sj^cpfla-stert,  enthält 
mithin  keint-  erhöhten  liübnen;  es  können  jedoch 
die  Ötraßonwagen  bis  zu  den  Güterwagen 
fahren  und  dit'  Güter  unmitteihu*  Ton  FMtr> 
seoir  <v  Fahrzeug  überladen  werden.  Die  Kahl 
der  aufgestellten  Kränf»  ist  eine  geringi-rc  als 
sonst  üßlich.  Ferner  sind  in  diesem  Geschui^ 
eine  Zufahrtrampe  für  SlnJWmlcMTai  inr  Milch- 
halle mit  einer  Steigung  von  1  r  1'),  zwei  Auf- 
fchrtrampen  für  Straßonfuhrwerk  mit  Steigung 
1 :  30,  eine  Verhindungsstraße  und  eine  Strate 
zwiachen  den  beiden  Ladebühnen  hergestellt 
Zur  Beßrdemng  der  EiBenbahnfahrsenge  fau 
antere  Geschoß  sind  vier  H'  bewirke  mit  je 

21  t  Tragfähigkeit  autge-tellt ;  es  ist  mit  den- 
selben auch  radglich,  kleinere  Verschiebeloko- 
motircn  in.s  Untergeschoß  zu  bringen  und  den 
Rangierdienst  daselbst  mit  .solchen  Maschinen 
durcnzuführen.  Das  Untergeschoß  enthalt  ein 
viergeschossiges  Lagerhaus  ron  70  m  Länge 
«ad  28  m  Breite^  dessen  erstes  OeseboA 
Obergescho!^  aus  mit  Gleisen  TSrlnuiden  ist; 
in  dem  Lagerhaus  sind  die  Aufzflge  so  an- 
geordnet, daß  nur  ein  Eingangsverkehr  von 
4ler  Bahn  und  die  Abgabe  an  das  Straßenfuhr- 
werk möglich  ist:  der  Lagerraum  dient  zur 
Aufnahme  nicht  gleich  abzunehmender  Güter. 
In  dem  Untergeschoß  sind  noch  untergebracht 

22  Ladebhhnen  fBr  GemQse  nnd  Kartoffeln 
mit  an.scblicßenden  Privatlageqilätzen  für  Oe- 
schäftsleufe,  ein  Kohlenumladenlatz  mit  zwei 
Oleisen  von  je  116  m  Länge  und  einer  Schiebe- 
bflhne,  Geschäftsräume  für  Kohlenhändler,  eine 
Umladebühne  mit  M  m  Länge  und  1600  m  freie 
Ladegleislänge,  die  maschint'Ile  Anl;ige  für  die 
Druckwasserleitimg.  die  Dienstraume  für  die 
Bfthnverwaltung,  femer  die  nötigen  Zufahrt- 
straßen und  Einfahrten,  sowie  Ställe  fftr  die 
der  Bahnverwaltung  gehörigen  Pferde 

Nach  der  vom  deutschen  Reichsoisenbahn- 
aat  für  das  Bethebeiahr  18S9/90  herousg«- 
gebenen  StstisHk  benoefi  die  normalspurigen 
deutschen  F]i.>icnbahnen  h>]  einer  Länge  des 
Bahnnetzes  von  40i»H2  km  nf<-io  (J.  mit  zu- 
sammen 1922  968  m*  verbauter  Grundfläche; 
('S  kommt  demnach  im  Durchschnitt  aof  7,04Jan 
1  G.  mit  TM)  m*  verbauter  Flm^he. 

Nach  den  statistischen  Nachrichten  über  die 
Eisenbahnen  der  österreichiech- ungari- 
schen Monarchie  fBr  das  Betriebsjahr  1888 
besaßen  d<nt  sämtliche  Bahn  Verwaltungen  bei 
einer  Länge  des  Bahnnetzes  von  km 
8489  G.  mit  zusammen  l  085  779  m*  verbauter 
/imndfläche:  es  kommt  demnach  im  Durch- 
schnitt auf  l.'.i  km  1  G.  mit  8i:Sm*  verbauter 
Fläche.  Die  dem  V.  D.  E  -V,  angehörenden 
niederländischen  Vei'waltungen  besaßen 


18Hy  bei  einer  Länge  von  214.')  km  2i>2  (J.  mit 
81  839  m*  ve::  iF  i  Grundfläche;  es  entfallen 
somit  im  l^urchschuitt  auf  «,2  lun  l  G.  mit 
31t  m*  Terbanter  Flidie. 

Nach  der  schweizerischen  Eisenhahn- 
statistik bestanden  1889  bei  einer  Länge  des 
Bahnnetzes  von  3232  km  616  G.;  es  kommt 
somit  dort  1  G.  auf  6,2  km 

Im  allgemeinen  besitzen  die  Eisenbahnen  auf 
dem  Kontinent  bedeutend  größere  G.  als  jene 
I  in  Pingland,  weil  die  koiif itu-ntalcn  lialnien  dii- 
;  G.  nicht  bloß  für  die  Torübergebeude  Samm- 
\  lung  der  aufgetieferten  und  abzuliefernden 
(Jüter  verwenden,  sondern  auch  in  ihren  G. 
aus  Konkurreiizriicksichten  eine  längere  lager- 
zinsfreie Lagerung  der  Guter  den  \erfrächtern 
gestatten,  überdies  auch  einzelne  Teile  der  G. 
dauernd   an  größere  Verfrachter  su  Lager- 
zwecken verpachten. 

Litteratur:  Heusinger  v.  Waldegg,  Hand- 
buch für  specielle  Eisenbahntecbnik,  1.  Bd., 
Leipzig  1H77;  Humbert.  Tniite  complet  des 
chemins  de  fer,  Paris  1891;  Organ  für  die 
Fortsehritte  des  Elsoibahnw.,  1873.  S.  49,  1874, 
S.  ^s.^.  1B8S,  S.  92  und  157;  Centraiblatt  der 
Bauverwaltung,  1881,  S.  370,  1880,  8.  487, 
1888,  S.  409;  Glasers  Annalen  für  Gewerbe 
'  und  Bauwesen,  1888  ,  2.  Bd»  S.  76;  G^nie 
civil,  1888;  Zeitschrift  Ar  Banwesen,  1891, 
S.  223.  Lang. 

Gütertarife  (Gooda-tariffs,  Ta/rifi^ 
m.  pL,  pour  lea  marehandUea). 
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II  Litt.T.itur 

1.  Begriff  und  Einrichtung  der 
Ofltertarife. 

Unter  G.  versteht  man  eine  Zusammen- 
stellung der  Bedingungen  und  Preise  für  die 
Güterbeförderung  auf  einer  Elsenbahn  ;  häutig 
auch  für  die  Befördenmg  von  Leichen,  Fahr- 
zeugen und  Vieh.  Die  eigentüiiiliclie  Natur  des 
Esenbahntransports,  welcher  eine  grolip  Menge 
von  Einzeltransporten  in  regelmäßigen  BefÖr- 
demngsgelegenheiten  (ISsenbahnnig)  msammen- 
faüt,  und  die  Ma<senliaftigkeit  des  Eisenbahn- 
verkehrs, ferner  die  den  Eisenbahnen  in  der 
Bregel  auferlegte  Verpflichtung,  alle  zur  Befcir- 
derung  aufgegebenen  Güter  ohne  Unterschied 
der  Verfrachter  zu  gleichen  Bedingungen  zu 
befördern,  bedingt  diese  Art  der  Preisfeststel- 
lung durch  Tarife,  sowie  den  Abschlui>  eines 
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Frachtvertrags  auf  Grund  der  in  den  Tarifen 
entiialteiien  xteglemeat»  und  TarifTonohrilten. 
Im  6.  finden  sieh  in  der  Bej^l  mehrer« 

Klassen  oder  Pieisahtcilungen.  In  jeder  dit  str 
Jüasseu  ist  ein  besonderer  Einheitssatz  für  eine 
bestimmte  Transportlioge  und  bestimmte  Trans- 
portmenfT?'  fcsfpvsetzt,  auf  Grund  df-M  U  di*' 
laxen  l'iir  die  vorkommenden  Ttatispuit- 
langen  uixl  Traiisimi  tniengeu  berechnet  werden. 
Die  Grundsätze,  nach  welchen  diese  Preisab- 
teilungen gebilaet  und  die  B^ingungen  fttr  die 
Anwendung  des  Tarife  f.  stjj;!  si  tzt  w.  i(it  n,  be- 
zeichnet man  mit  Tarili^bUui,  die  liestiuimun- 

Sen  Ober  die  Anwendung  des  Tarifs  und  die 
lerechnung  der  Frachtsätze  werden  Tarifvor- 
schriften, die  gesamte  äußere  Anordnung  des 
l^&i'ifs  Tarifschema  genannt. 

In  dei^euigeu  G.,  wo  die  Ei tit eilung  des 
Tarifs  in  venohiedene  Klassen  auf  der  Ver- 
schiedenheit der  beförderten  Waren  beruht, 
findet  sich  ein  Verzeichnis  dieser  Waren  nebst 
Ai^be,  zu  weldter  Klasse  sie  gehören«  die 
sogenannte  Waren-  oder  Gnterklassitikation. 

Je  nach  der  Einrichtung  der  Eisenbahn- 
tarifi'  iintci>cln-idet  inati  f-  rner  Stationstarife 
und  Entfernungs-  oder  Kilometertarife. 

In  Stationstarifen  finden  sich  fUr  jede  im 
Tarif  aulirr^noinrnrne  Station  di^  T;u'if>iitzn  nach 
jediT  aiKi'Tii  IUI  Tarif  fiithaltiiKü  Station  aus- 
ger*(hii''!  für  eiue  li'>f iuiiiitt'  'i'ransportmenge, 
gewöhnlich  Xär  IQO  oder  lOüO  kg.  Man  hftt 
täao  bei  den  Stationstariftn  die  wirBiebe  Trans» 
portmenirr  mit  dem  Tarifsatz  zu  multiplizieren 
und  durch  die  Einheitstransportnienp«  (100  oder 
1000  kg)  zu  dividieren,  um  den  Krai  htsatz  zu 
erhalten.  Im  Entfernungstarif  tiu  li  n  hich  da- 
gegen zwei  Tabellen,  die  eine  enthalt  die  Ent- 
fernung jeder  in  den  Tarif  aufgenommenen 
Station  von  jeder  andern  Station,  die  andere 
ausgerechnete  Tarifs&tse  fBr  eine  bestimmte 
Transportnifiif,'.'  auf  alle  vorkommenden  Ent- 
fernungen. Lim  den  Frachtsatz  für  eine  be- 
stimmte Menge  Gttter  swischen  zwei  Stationen 
zn  finden,  sucht  mr»u  runiichst  in  d-T  erstiMi 
Tabelle  dir  KnilViuuug  der  bi-iden  I>fal ionr'ii, 
dann  in  dvr  zweiten  den  hierfnr  aus>:.  ri'i  hn(  frn 
Tarifsatz.  Zur  Ermittelung  der  GUterfracht  muß 
man  dann  noob,  wie  bei  den  Stationstarifen,  die 
Transportnunjr*'  mit  dem  Tarifsatz  multipli- 
zieren und  liurch  die  dem  Tarifsatz  iu  Grunde 
gelegte  Transportmenge  dividieren. 

Endlich  finden  sich  im  Tarif  noch  die  Neben- 
gebühren, d.  h.  Gebühren  für  besondere  Leis- 
tungen der  Eisenbahn,  welche  nur  bei  gewissen 
Transporten,  nicht  allgemein  vorkommen.  Als 
Kebengebflhr  ist  auch  die  Abfertigungsgebühr 
(Expeditionsgebühr)  zu  betnichten.  obwohl  die- 
selbe oft  z.  D.  in  Deutschland  nicht  besonders 
erhoben,  sondern  in  die  Tarifsätze  eingerechnet 
wird.  Die  Abfertigungsgebühr  irird  m  Öster- 
reich-Ungarn Manipulationsgebttlur  genannt,  in 
Frankreich  manutention  (frats  fixes),  in  Eng- 
land terminal.  Sie  wird  für  die  Abfertigung 
der  Güter  und  die  sogenannten  Stationskosten, 
d.  h.  die  Annahme,  das  Verwiegen,  Verladen 
und  Abladen  der  Güter,  soweit  dies  ul>rrbaupt 
seitens  der  Eisenbahnverwaltung  erfolgt,  die 
Aosfertigun«  der  Beglei^apiera,  das  liereit- 
stellen  tind  Rangieren  der  Wagen  und  sonstige 
MüliewaUungeu  erhubt-n,  wt-b  hc  dnreh  die  Vor- 
bereitung ziuu  eigentlichen  Bahntransport  auf 
der  Abgaags-  und  durch  die  BereitsteUnng  der 


Güter  auf  der  Empfangsstation  entstehen,  ferner 
für  die  Kosten  der  zn  dieera  Zwecken  notmo- 
digen  Anlagen,  wie  Otterschuppen.  Auf*  nnd 

Abladegleise  u.  s.  w.  Bisweilen  ist  in  der  Ab- 
I  fertigungsgebühr  auch  die  An-  und  Abfuhr  der 
I  Güter  zum  Bahnhof  einbegriffen. 

IH<'  Abfertlgunpsgt  brihr  ist  häufig  verschie- 
,  den  für  die  verbthiedfuea  Klassen  des  Tarifs, bis- 
weilen auch  nach  den  Transportlängen,  jedoch 
I  seltener.  Sofern  dieselbe  in  die  Xarifgätxe  mit  ein- 
gerechnet wird,  setst  nob  für  den  OUterrerkelir 
mfolgcdessen  der  Tarifsatz  regelmäßig  zusnui- 
j  men  aus  der  festen  Abfertigungsgebühr  zuzög- 
I  lieh  der  mit  der  Entfernung  wachsenden  Ttans- 
portgebfihr,  sog.  Streckensatz. 

2.  Lokal-  und  direkte  Tarife, 
i       Im  Anfang  des  Eisenbahnwesens  besehränk- 
i  ten  Bich  die  einzelnen  Bahnen  natiugemiU^ 
j  darauf,  Tarife  fBr  ihre  eigenm  Linien  anfm- 
j  stellen  und,  wenn  Transporte  über  diese  hlnaoip 
I  gingen,  blieb  es  Sache  der  Versender,  bezw.  der 
Spedition,  für  die  Weiterbeförderung  zu  aofgen. 
Die  Wagen  der  einzeLacn  Halmen  liefen  nar 
bis  an  das  Ende  des  Bahngebiets,  die  Güter 
mußten  dort  umgeladen  und  der  ansohließend-n 
Bahn  mit  neuen  Frachtbriefen  übergeben  wer- 
den. Dies  veranlaßte  natflrlich  Kosten.  Zeit- 
verlu.st  und  oft  Ho^rhädigung  und  Entwertung 
der  Güter.   Um  diese  Nachteile  zu  beseitigen, 
dient«  in  erster  Linie  die  Vereinbarung  direkter 
Tarife  (tarifa  eommuM)^  d.  h.  Tarife,  welche 
die  Gesamtfrachten  xwneben  den  Stationen 
zweier  odi-r  m-hrerer  Bahnen  enthalten  and 
auf  Grund  «leren  <lie  Versandstation  bis  zur 
Bestimmungsstatiun  .«bfertigen  kann.  Im  Gegen- 
satz zn  den  direkten  Tarifen  und  d.ni  auf 
Grund  derselben  sich  vollziehenden  direkten 
Verkehr  nennt  man  die  Tarife,  welche  lediglich 
1  die  eigenen  Stationen  einer  Eisenbahnvennl- 
I  tung  nmftssMi,  Binnen*  oder  Lokdtarif«,  den 
auf  Grund   derselben   abgefertigten  Verkehr 
Binnen-  oder  Lokalverkehr. 
I       Die  direkten  Tarife  werden  in  der  Regel 
I  nach  einem  ven  inbarten  Tarifsy^-tem  einhi  itlich 
'  wie  der  T.irit   einer  Verwaltung  autgi-stellt 
Meist  bcstiinuit  jede  Hisenbahu  die  Höhe  dt-r 
von  ihr  einzurechnenden  Einheitsfiätie,  bezw. 
Geaamtuiteüe  selbständig,  bisweilen  aber  wer* 
den  gleiche  Einheitssätze  für  alle  am  direkten 
Tarif  beteiligten  Bahnen  vereinbart.  Sehr  häutig 
findet  femo'  bei  den  direkten  Tai  if^n  •>ine  Er- 
mäßigung gegenüber  den  lokalen  Frachtsätzen 
der  beteiligten  Bahnen  statt,  sei  es,  daß  er- 
mäßigte Einheitssätze  oder  Anteile  fing.'reehnet 
werden,  sei  es  dadurch,  daß  die  Abfertigun^s- 
:  gebühr  nur  für  Versand-  and  Emofangsbahn 
I  eingerechnet,  also  ftr  die  ZwisdieabaniMii  faUao 
gelassen  wird. 

Eine  unvollkommnere  Art  ci  i  i    kt<  u  Tarife 
sind  die  sogenannten  Um-  oder  Üeeipeditions- 
tarife,  d.  h.  eine  Zusammenstellung  der  lokalen 
l'arif.sätze  zwischen,  den  Stationen  und  den 
I  gemeinschaftlichen  Ubergangsstationen  der  an 
I  dem  Tarif  beteiligten  Bahnen,  so  daß  man  durch 
:  Addition  der  Tarifsätze  bis  zu  der  b.rri'flVn- 
den  ULergtingsstation  den  Gesamtsau  Endet. 
Diese  Art  Tarife  wird  oft  dann  angewendet, 
wenn  awei  Bahnen  versehiedene  Tarif^steme 
haben  nnd  sieb  über  ein  gemeinsames  Sjstea 
für  den  dir.lifcn  'I'arif  nleht  einigen  können 
oder  wollen.  Aus  demselben  Grund,  besw.  auch, 
um  bei  einer  sehr  großen  Zahl  toh  Stationen 
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len  liegenden  Gleisen  und  Zufahrtstrafsen 

mit  Fahrstralsen  seitwärts. 
Querschnitte  p-g  g 


Flg.  10. 
GrundriÜB. 


Fig.  9  a.  Grundrirs. 


Zufdhrtstrafse  ' 
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Zufahrtiitrafs  e  g 


Umladehalle. 

Querschnitt. 

Flg.  5 


Güterschuppen  am  Bahnhof  S!  Lazare  in  Paris. 

terschnttt. 
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•die  Tarifbücher  nicht  zu  umfangreich  zu  machen, 
werden  oft  die  dirskten  Tarife  als  sogenaniite 
Scbnittterife  »n^eetdlt,  d.  h.  M  werven  dne 

oder  mehren-  dazu  nach  ihrer  geographischpn 
Lage,  geeiguete  Stationen  als  Schnittpunkte, 
4.£  Übergangspunkte  genommen,  bis  zu  welchen 
von  den  diesseits  und  jenseits  gelegenen  Sta- 
tionen die  Tarifsitze  berechnet  und  in  den  Tarif 
autVftiomint'n  werden.  Durch  Addi>  reii  liiT  bei- 
den Frachtsätze  bis  zum  Schnittpunkt  findet 
num  den  Qeswntf rachtsatz  zwischen  zwei  dies- 
seits und  jpn<;pit?ä  pripgrnpn  Stationen. 

Bei  den  din^ktt  u  Tarüfu  unterscheidet  man 
noch  Nachbar-  uder  Wechseltarife,  wenn  der 
direkte  Tarif  für  aneinander  grenzende  Eisen- 
bahnen aufgestellt  ist,  Verbandtarife,  wenn  der 
dir-  kr<'  Tarif  von  einem  Eisenbahnverband  ver- 
einbart i^t,  internationale  Tarife,  wenn  aus- 
ländische Eisenbahnverwaltungen  an  dem  Tarif 
beteilitrt  ^ind  Durchgang-  oder  Transittarife 
eudiich  sind  diu  direiiten  Tarife  dann  fär  eine 
Eisenbahnlinie,  wenn  durch  dieselben  der  Ver- 
kehr über  die  betreffende  Linie  binausgeleitet 
wird,  die  Stationen  der  Linie  selbst  aber  nieht 
in  den  Tarif  auri:.  iiomiii'ii  sind.  Zu  unter- 
scheiden davuu  ist  ein  Tran--it^atz,  d.  h.  ein 
solcher  Tarifsatz,  welcher  für  ilf  ^5tation  selbst, 
fiir  \N  eiche  er  eingeführt  ist,  nicht  gilt,  sondern 
nur  für  solche  Transporte,  welche  über  diese 
Station  hinausgehen  und  dort  umexpediert  wer- 
den. Transitsätze  werden  häufig  fOr  Grenz- 
etationen eingeftkbrt.  Indem  man  den  regel- 
mäßigen Tarifsatz  dor  iM'ti-.  fT-  ud.'ii  Station  um 
<iie  halbä  Abfertigungsgebühr  odvr  ciueu  uuderu 
Betrag  kflnt;  auf  diese  Weise  sucht  man  die 
Enrifi5igijn!rf>n.  '«'olfhf»  direkte  Tarife  gewähren, 
htriici^ufuhreii,  w.  iiii  diese  selbst  aus  irgend 
welchen  Gründen  ni-hr  eingefßhrt  werden 
können  oder  sollen.  Eine  besondere  Anwendung 
dieser  Transitsitze  sind  die  Seetninsitsfttze, 
welche  von  und  naeh  den  Tlafenpliit/e-n  fitr  die- 
jenigen (.»üter  bt'ittLeu.  wt^lch«  uU-r  See  aü- 
Eommen,  bezw.  abgehen.  Es  sind  dies  also 
Tarife  für  die  überseeische  Ein-  und  Ausfuhr. 

3.  Höchsttarifc,  regelmäßige  (Nor- 
mal-), Ausnahme-  and  Differential- 
tarife. 

Unter  Hdchstt«rifen  (Maxi mal tarifen)  Ter- 

steht  man  die  durch  Gesetz  oder  Konzessionen 
festgesetzten  höchsten  Sätze,  über  welche  die 
Eisenbahnen  bei  Aufstellung  ihrer  Transport- 
preise nicht  hinausgehen  dürfen.  Derartige 
Höchsttarifn  finden  sich  fast  in  allen  Kultur- 
staaten und  sind  dieselben  iusb<  >'>nd(  r^'  fdr 
Privatbahuen  ibisweilen  auch  für  Staat.sbahnen, 
Tür  diese  oft  durch  Gesetz)  eingeführt  zu  dem 
/weck,um  eine  zu  hohe,  den  allgemeinen  Interessen 
schädliche  Festsetzung  der  Beförderungspreise 
zu  Vfrhindern.  Dieser  Zwpck  ist  jedoch  im  all- 
gemeinen nicht  errdcht  worden,  weil  dieMliobst- 
tnrife  infolge  der  erhebliolien  and  fbrtdanem- 
d"!!  Erniaiji^'unLf  der  Güterrrau>porti)r<-i-;e  in 
der  liege!  scbon  bald  alle  Bedeutung  verloren. 

Unter  regelmSOigen  (allgemeinen,  normalen) 
Tarifen  ver^t<  ht  mnn  diejenigen  Tarife,  "«"eiche 
die  dem  Tikrifi>v.steui  und  den  festgesetzten  Ein- 
beitssfttzen  entsprechend  gebildeten,  regelmäßig 
sor  Anwendung  gelangenden  Transportpreise 
enthalten,  w&hrend  Ansnähmetarife  alle  hier- 
von abweichend  l  unre^dniSDi^i  irdiildef-'n  Tarife 
sind.  Gleichbedeutend  mit  dem  Ausdruck  Aus- 
aahmetarife  werden  oft  nooh  die  Bezeichnungen 


Specialtarife  und  Differentialtarife  ireliraurht. 
indes  mit  Unrecht.  Denn  in  einigen  Ländern, 
s.  B.  Dentsehhuid  und  Ostemich-Ungarn.  ge- 
hören die  Specialtarife  zu  den  regelmäßigen 
Tarifen,  indem  so  gewisse  Klassen  des  regel- 
mAUgen  Tarifs  bezeichnet  werden. 

Ebensowenig  ist  der  Differentialtarif  immer 
ein  Ausnahmetarif .  Unter  Differentialtarif,  bezw. 
ditl'.  renrit  Her  Tarifbildunj,'  wird  die  ungleiche 
Taritierung  gleicher  Mengen  desselben  Guts  auf 
gleiche  Entfernungen,  biszw.  jede  nicht  den 
Beförderungslängen  entsprechende  ungleich- 
mäl*jgt}  Tariffestsetzung  verstanden.  Eine  solche 
wird  schon  durch  die  Einrechnung  der  Ab- 
fertigungsgebühr in  die  Frachtsätae  berronje« 
rufen,  ferner  durch  die  Bildung  der  Einbews- 
sätze  nach  einer  Skala,  die  sogenannten  Staffel- 
tarife. Darunter  versteht  man  eine  Tarifbildung, 
wonach  von  einer  gewissen  Transportlänge  an 
andere  (in  der  Regel  niedrigere,  bisweilen  audi 
höhere)  Einheitssätze  eingerechnet  werden  und 
zwar  entweder  so,  daß  man  von  ein-'r  gewissen 
I  Entfernung  ab  den  andern  Einheitssata  fiir  die 
gante  Transportstrecke  dnrchreehnet  oder  so, 
daß  man  den-elben  nur  für  die  weitere  Trans- 
portstrecke einrechnet  und  an  den  nach  dem 
ersten  Einheitssatz  gebildeten  Frachtsatz  der 
Anfangsstrecke  anstößt  Also  z.  B.  für  die 
ersten  100  km  betragt  der  Einheitssatz  für  den 
Tonnenkilometer  6  Pfg.,  für  mehr  als  100  km 
beträgt  der  Sati  fttr  den  Tonnenkilometer 
4  Pfg  und  cwar  entweder  so,  daß  für  101  km 
I  i;  ■ '  -1  Pf^'  odiT  daß  lon  X  ITi-'-  1  X 
4  Flg.  gtiocbiitit  werden.  Letztere  Berechnung, 
obschon  anscheinend  verwickelter,  ist  vorzu- 
ziehen, einmal  weil  die  Ermäßigung'  allmählicher 
erfolgt  und  zweitens,  weil  Schwi.  rii^'keit^n  ver- 
mieden werden  in  tarifteciini-^t  lx'r  JJfzieluuig. 
I  im  ersteren  Fall  erhalten  nämlich  die  Trans- 
I  porte  auf  101  km  «nen  hilligeren  Sats  als  die 
auf  kfirzere  Entfernungen  (  t  X  lOl  =  404  Pfg., 
wahrend  5  X  100  —  mo  l't'g.  ist).  Dann  mut 
entweder  die  Entfernung  über  100  km  den 
höheren  Satz  für  100  km  so  lange  annehmen, 
bis  durch  die  Multiplikation  mit  vier  ein  höherer 
Sat?  herauskommt,  .also  hier  bis  126  km  oder 
die  Entfernung  unter  101  km  den  Satz  von 
101  km,  bis  bei  der  regelrechten  Berechnung 
ein  niedrigerer  Satz  sich  erp'iebt,  also  hier  bis 
80  km  herab.  Beide  Arten  der  Ausgleichung 
bringen  aber  gleiche  Frachten  für  Tersdiiedene 
Entfernungen,  also  eine  Abweichung  Ton  dem 
Grundsatz,  wonach  die  Transportpreise  mit  der 
Entfernung  wachsen,  und  außerdem  tariftech- 
'  nische  Schwierigkeiten  mit  sich,  uameutlioh 
auch  bei  Bildung  direkter  Tarife  nnd  hei  der 
Anteilsausscheidung. 

Eine  derartige  Tarifbilduug  nach  Staffeln 
1  kann  sowohl  bei  den  regelmäßigen  als  bei  den 
1  AusnabmetArifen  vorkommen.  Sie  wird  nach 
als  absolut  differentielle  Tarifbildung  bezeich- 
net, weil  hier  in  dem.selben  Tarif  bei  verschie- 
denen Transportlängen  verschieden  hohe  Ein- 
heitssätze eingerechnet  werden.   Dagegen  liegt 
eine  relativ  differenticUe  Tarifbildung  dann  vor, 
wenn  eine  nngleichmäßige  Tariffest.setzung  in 
zwei  verschiedenen  Tarifen  sich  findet,  weil 
sich  eine  solche  dann  erst  durch  Vergleichnng 
der  beiden  Tarife  ergiebt.  Eine  relatir  difftren- 
titdle  Tarifbildunj:  kann  >iv]\  aus  ViTj:li'ieliun<,' 
I  zweier  regelmäßigen  Taiife  ergeben,  wenn  die- 
I  selben  awei  unter  Tersohiedener  Verwaltong 
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stehenden  Easfubiihiu-n  iiii>;.'höreii,  oder  uucb 
wenn  es  sich  uin  uincii  I-okaJtaril'  und  einen 
direkten  i  ili  i  \'iTbandtarit'  haudell,  welche  in 
Bezug  aul  Klaiwifikation  der  Güter  oder  die 
MnlieitMiti«  nicht  ttbereinstunmvn.  Wenn  aber 
binde  Tarife  innerhalb  derselben  Eisenbabn- 
verwaltuQg  oder  dei>Aelben  EisenbahnTerbauds 
in  GQltigkeit  sind,  so  ist  der  von  dem  r^el- 
mäßigen  Tarif  abweichende  Tarif  ein  Differen- 
tialtarif im  engeren  Sinn,  gleichbedeutend  mit 
AusiKihmet;irit".  Solche  Ausnahractarit'e  können 
aus  verschiedenen  Gröndeu  eingeführt  werden 
und  zwar: 

(t)  Aus  Konkurrcnzrficksichfon.  Die  Eon- 
kurrenz kann  einmal  ein  Wettbeweib  der  Trans- 
portwege sein,  also  zweier  Eisenbahnen  oder 
einer  Eisenbahn  und  eines  anderen  Verkehrs- 
mittelg,  inab^ondcre  des  Wasserwegs.  In  diesen 
Fällen  werden  hniih'g.  um  den  Verkehr  nicht 
SU  verlieren  oder  neuen  zu  gewinnen,  die  Tarife 
in  den  Sonkurrenzstationen,  d.  h.  den  Knoten- 

E unkten  der  konkurrierenden  Verkehrsmittel, 
erabgesetzt  und  hierdurch  cnt»>iehi  natürlich 
eine  große  Zahl  von  Differentialtarifen.  Min- 
destens aber  müssen  die  längeren»  bezw.  teueren 
Trans]K>rtwege,  wenn  sie  Verkehr  haben  wollen, 
die  Frachtsätze  der  körzesten.  bezw.  billigsten 
anoehmen.  Hierdurch  ergeben  sich  verschieden 
hohe  EinheitMitie  nitdit  nur  auf  den  verediie* 
dennn  Transportwegen,  snndpm  aurh  gegenüber 
den  übrigen  nicht  im  Wettiiewerb  stehenden 
Stationen  in  demselben  Kisenbahngebiet.  Hier- 
her gehören  anob  die  Itichtunn-  und  Stäaon.' 
tarife,  welche  naraentlich  gegenflber  der  Wasner- 
konkurrenz  angewendet  werden.  Unter  Kicb- 
tungstarifen  versteht  man  solche  Tarife,  welche 
nnr  in  einer  Richtung  i.  Ii.  flui^abwärt£,  auf 
einer  dem  Flud  parallel  laufenden  Kisenbahn 
gelten,  .Saisontarife  sind  dagegen  solche,  weiche 
nur  für  einen  Teil  des  Jahrs,  z.  B.  nur  für  den 
Sommer  eingeführt  sind,  weil  im  Winter  der 
Wneserwefr  nicht  Ttonkurrentfähig  ist. 

Außer  diesem  Wettbewerb  der  Transport- 
WWe^  kann  aber  auch  die  Konkurrenz  der  Pro- 
dnttionegebiete  auf  einem  bestimmten  Absatz- 
markt zu  solchen  Ausnahmetarifen  führen,  z  Ii. 
sind  ermäßigte  Ausnahme üuife  für  Getreide 
von  Ungarn  nach  der  Schweiz  weniger  des  Wett- 
bewerbs der  Traosnortw^  halber  eingeführt, 
als  wegen  der  Konknrrens  des  mssisdien  und 
nmerikanisrhen  Getreides  auf  dem  schwcizeri- 
.Hchi'U  Markt.  Endlich  können  Konkurrenzen 
einzelner  Stationen,  insbesondere  Hafenstationen, 
vorUegflO,  wobei  allerdings  der  Wettbewerb  der 
an  den  verschiedenen  Häfen  beteiligten  Trans- 
portwege mit  in  Frage  kommt 

6)  Abgesehen  von  den  verschiedenen  Fällen 
der  Konknrrsns  kflmieii  aber  Ansttabnetaiife 
auch  ans  anderen  Grttnden  zur  Finfühnmg  ge- 
langen. Insb^'sondere  ist  daä  Bestreben  der 
Eisenbahnen,  den  Verkehr  zu  erhöhen«  bezw., 
daß  man  ein  Gut  auf  weitere  Entfernung  oder 
nach  einem  bestimmten  Punkt  hin  transport- 
fähig machen,  seinen  Absatz  erweitern  will,  oft 
der  Grund  zu  solchen  gewesen.  Hierher  gehören 
vor  allem  die  Einfuhr-  und  Ausftihrtarife,  d.  h. 
ermäßigte  Ausnahmetarife,  um  die  Einfuhr  aus- 
ländischer, bezw.  die  Ausfuhr  der  einheimischen 
Erzeu^isse  zu  fordern.  Femer  können  solche 
enniftigte  Aninahmetarife  zur  Unterstützung 
heMbniDter  ladutrien  gewährt  werden,  um 
diese  lebensfähig  zu  macnen  oder  zu  erhatten. 


Auch  können  Ausnahmetarife   den  Zweck 
.  haben,  einen  bestimmten  Verkehr  iu  einer  be- 
stimmten Weise  zu  leiten  oder  zu  entwickeln. 
Unter  letztere  Art  fallen  s.  B.  ermäßigte  Satsoa- 
tarlfe  für  den  Sommer,  wenn  sie  zu  dem  Zweck 
eingeftlhrt  werden,  um  dem  im  Sommer  zun: 
.  großen  Teil  unbenutzteu  Wagenpark  einer  Baiia 
I  Beschäftigung  zu  geben,  bezw.  um  einen  Teil 
:  des  Verkehrs,  insbesondere  den  Kohlenverk 'hr 
aus  dem  Herbst,  wo  leicht  Wagenmangel  ein- 
tritt, in  die  Sommermonate  zu  verlegen. 

Femer  gehören  hierher  die  Bückladunn- 
tarifft.  d.  h.  solche  ermißtgte  Tarifl»,  weMoe 
bei  Rnckbeladung  sonst  leer  laufender  Wag-o 
zwischen  gewissen  Stationen  gewährt  werden, 
und  die  Gruppentarife,  welche  von  einer  An- 
zahl Stationen  ohne  Rücksicht  auf  die  Ver- 
schiedenheit der  Entfernungen  gleiche  Fracht- 
sätze nach  einer  bestimmten  Station  oder  einem 
bestimmten  Verkelirsgebiet  festsetien,  und  » 
den  Wettbewerb  kftnstUch  durch  Oleiehstdlunf 
der  Transportpreise  regeln.  Dies  kommt  insb-- 
sondere  häutig  vur  bei  den  Kobleastatioueu  und 
Seehäfen.  Endlich  können  Ausnahmetarife  ver- 
anlaßt werden  durch  einen  Notstand  in  gewissen 
Gegenden,  um  die  Beschaffung  der  Lebenabe» 
dürfnisse  u.  s.  w.  zu  erleichtern,  sogenannte 
Notstandstarife.  Dieselben  sind  oft  gesetzUefa 
vorgeschrieben. 

Manche  haben  das  Gebiet  der  relativ  differen- 
tiellen  Tarife  uoch  enger  begrenzt,  indem  sie 
verlangen,  daß  nicht  nur  innerhalb  desselben 
Eisenbalugebtets,  sondern  auch  auf  derselben 
Eisenbähnnnie  eine  düTermtieUe  Tarifbilduo^ 
vorliegt.  Bei  dieser  Auffassung  ergiebt  skn 
dann  uoch  ein  Untersdiied,  je  nacndem  der 
Ausnahmefrachtsats  niedriger  ist  als  der  Fracht- 
satz der  zunächst  vorgclegenen  Station  oder 
nicht,  iu  eräterem  Fall  spricht  man  von  einer 
Frachtdisparität. 

Eine  besondere  Fonn  des  relativen  i)ifferefi- 
tialtarlft  ist  die  Rtekvergtitung  oder  BelUcti^ 
'  auch  Bonifikation  oder  Frachtvergüu<tigung. 
Hierunter  versteht  man  im  engeren  Sinn  die 
Kückvergfitung  eines  Teils  der  tarifmäßigen 
Fracht,  im  weiteren  Sinn  jede  an  Einzelne  be- 
züglich des  Eisenbahntransports  gewahrt*  Be- 
vorzugung, welche  einen  «jcldwert  bat.  Wah- 
rend also  der  Ausnahmetaril  einen  einzelne 
Artikel,  eine  einzelne  Verkdirsbezi^unf?  oder 
St.it ion  vor  andern  begßnstigf.  thut  die  Rnck- 
Tergüt  uiig  dasselbe  für  den  einzeluea  Vcrfrächt«. 
Sie  ist  oft  eine  geheime,  weil  sie  in  enter 
Linie  als  Mittel  im  Konkurrenzkampf  ange- 
wendet und  nicht  jedem  Verfrachter  gewährt 
wird,  sondern  gewöhnlich  nur  solchen,  welch- 
äber  größere  Transporte  verfügen,  um  di^  zd 
gewittneo.  Die  RttckvergStuBgen  kSnneo  aber 
auch  öffentlich  sein  in  der  Art,  daß  unter  ge- 
!  wissen  Bedingungen  ein  Frachtnnchiaß  zuge- 
'  sichert  wird«  z.  B.  allen  denjenigen,  welche  ein 
gewisses  größeres  Transportquantum  zwisohea 
zwei  Stationen  verfrachten.  In  diesem  Fall  nennt 
man  die  Rückvergütung  Rahatttarif.  währen«! 
unter  Refaktie  meist  die  geheime  Rückveivütaog 
verstanden  wild.  Die  Rückvergütung  erfolgt  in 
der  Regel  erst  nach  vollendetem  Transport  anf 
Vorlage  der  betreffenden  Frachtpapiere.  Selü: 
häufig  werden  die  Rückvergütungen  mit  Agen- 
turen verbunden,  d,  h.  die  betreffende  Eiswibahn- 
verwaltung  bestcJlt  Ittr  «B«n  od«r  mekmc  Yft- 
hehre  einarerson,  gewtiuilioii  dBABSpäditeiir, » 
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ihrem  Agenten  mit  dem  Auftrag,  ihren  Linien 
möglich^t  viel  Transporte  zu  gewinnen,  wofür 

demselb'  U  *'ui-'  ^jewit-sf  Provu-iuu  in  eint-ui  Prv>- 
zentsatz  der  l:'ru<.:iil  oder  einem  Wstimmt iit-intg 
iur  jede  Tonne  de»  transportierten  Guts  zuge- 
biili^rt  wird.  D>  r  Apr-nt  viTW.  iiiirt  dann  iii  d.-r 
Regel  mit  »jtiucliLUjguug  oder  Zula^^uIlL:  si  iui-i- 
Auftraggeber  einen  Teil  seiner  I'rovisiMii 
Rflf»ktiea  behufs  Gewiimuiig  größerer  Ver- 
teilter. 

■4.  Die  Selbstkosten  di  «  Kii-fnbrthn- 
transports  und  ihr  Kiuliui]i  iiui°  die 
T»rif  oildung. 

Die  8eU>8tko«ten  der  EiwnlMÜmtnniporte 
bestehen  ans  iwei  teneliiedeDea  Tttlea: 

'/I  Aus  (Ion  Ko>t>m  d-T  Veniiuuog  und  TU- 
gung  deä  AalAgekapitiüs. 

b)  Aus  den  sogenannten  Betriebskosten,  d.  h. 
deauenigea  Aofwand  an  Arbeit  imd  Kapital, 
wdeiier  darch  d«n  Betrieb  der  Eisenbahn  ver- 


iLt  wird. 

l>ie  ^.•lb^^ko^teu  zi  I  r.iiieu  femer  in  ver- 
ändrrlirh.*  imd  Iwstc  f'f  ihitkosten,  je  nachdem 
ihre  ilohf  durch  deu  Umfang  de«  VerkdiTs 
beeiziliaCt  wird  oder  nicht 

Zu  d-'ii  t'*  ^Tt  a  Selbstkosten,  die  unabhängig 
▼ou  d«m  L'mtang  des  Verkehrs  sich  unter  allen 
CTidstinden  gleich  bleibe,  gehören  die  unter 
1.  erwähnten  Ki<sten  der  Verzinsung  und  Til- 

Suug  dea  AuLigL'kapitals  ganz  und  etwa  die 
ülfte  der  Betriebskosten.  Da  femer  gegen- 
wartig hei  den  eoropitschien  Eisenbahnen  im 
groften  Dnrdnehnitt  die  Koet«  der  Venunsung 
und  Tilgung  des  Anlagekapitals  etwa  '»d"..'  der 
j>elbstkosten  betragen,  so  ergiebt  sich,  daü 
nahezu  ~h%  der  Selbstkosten  feste,  von  dem 
Verkehrs  umtaug  nicht  beeinfiu&te  Kosten  sind, 
•lh%  dagegen  auf  veränderliche,  entsprechend 
dem  YerkehrsomfMig  randimende  Kosten  Mit* 
fallen 

l>en  auf  1  ine  gewisse  TVMttportleistung,  z.  B. 
auf  einen  TonuenkiloiiiPtfr,  c-ntfalleiiden  Anteil 
nu  deu  festen  Selbi-tkuiteii  erhiilt  man,  indem 
man  mit  der  *  iesamtsumme  der  I  oinienkilometer 
in  den  Betrag  der  festen  Selbstitosten  dividiert. 
Demgemifi  wird  der  aus  den  festen  Seihet» 
kosten  sich  ergebende  Ant<>il  je  nach  dem  Um- 
fang des  Verkehrs  sich  verändern;  je  größer 
der  Verkehr  und  hierna  Ii  i  r  Divisor  ist,  um 
so  kieiner  wird  der  (Quotient,  der  Anteil  d«- 
einnhien  Tnuwportieietmif  an  den  festen  Sellwt^ 
kosten,  sein.  Aus  den  festen  Selbstkosten  ergiebt 
sich  <Ji>ö  ein  je  nach  dem  Umfang  des  Ver- 
kehrs sich  verschieden  hoch  stellender  Betrag 
fSr  die  einieine  Transportleistung,  ein  ver- 
änderlicher Tarilleil,  umgekehrt  aber  aus  den 
mit  jeder  Transporteinheit  entspreelieud  waeh- 
senden  ?erÄnderlichen  Selbstkosten  ein  sich 
stets  gleich  bleibender  Kostenbetrag  der  ein- 
zelnen Transportleistun*:.  ein  fe.stor  T;iriftcil. 
Da  aber,  wie  oben  erwähnt,  der  veränderliche 
Tarifteil,  bezw.  die  festen  Selbstkosten  etwa 
1h%  der  Gesamtkosten,  der  feste  Tarifteil, 
besw.  die  reriada^Iiehen  Selbstkosten  aber  nur 
etwa  25?/  betragen,  .'^o  ist  der  erstere  ans- 
schlaggetKjud  und  dies  bat  zur  Folge,  daü  die 
Gesamtselbstkosten  der  einzelnen  Trausport- 
leistong  mit  der  Zunahme  der  2Si^  der  Ttm»- 
portleistuDgen  abnehnen,  oder  wie  man  «s  andh 
ausgedrückt  hat,  die  Kosten  de.s;  Verkehrs  im 
umgekehrten  Verhältnis  zu  der  Dichtigkeit  des 
VeAelm  ' 


Diese  Erscheinong  nennt  mnn  das  Frei»- 
gesetz  des  Verkehrs  oder  das  Geeets  der  Massoi- 

nutzung. 

Eieraus  erklärt  es  sich,  weshalb  die  Selbst- 
kosten einer  Transporteinheit,  eines  Personen- 
kilometers oder  Tonnenkilometers  auterordent- 
lich  bei  den  verschiedenen  Eisenbahnen  ver- 
schieden sind,  und  weshalb  in  der  Regel  die 
Bahnen  mit  starkem  \erkehr  weit  geringere 
Selbstkosten  fAr  die  Transporteinheit  aufweisen, 
als  die  Bahnen  mit  srhwaeheni  Verkehr.  Die 
Vermehrung  der  Traiiöportit»i»tu:i};<»u,  die  Ent- 
wicklung des  Verkehrs  hängt  ab.  r  >t  l;r  wesent- 
lich wiMcr  ab  von  der  Höhe,  bezw.  der  mög- 
lichst medrigen  Feetsetanng  der  Trtxn>^prirt  preise, 
imd  entstellt  eine  Wechselwirkung' :  wahrend 
einer>eiu  die  Vermehrung  des  Verkelirä  ab- 
hängig ist  von  der  niedrigen  Festsetzung  der 
Fraohtsitae,  ermöglicht  anderseits  die  Zu- 
nahme des  Verkehrs  eine  niedrige  Fracbtfest- 
s.etzun!^,  ja  macht  sie  sogar  unter  Uni'-Iiiriden 
vorteilhaft,  weil  oft  der  Verkehr  inl'ul/'  der- 
selben sich  derartig  vermehrt,  daß  der  iiein- 
ertrag  höher  wird,  als  er  bei  höheren  Fracht- 
sätzen war. 

Deshalb  hat  man  «ohl  den  Satz  aufgestellt, 
daß  bei  den  Kisenbohoeu  nicht  die  Selbstkosten 
den  FraohtsatB  bestimmen,  sondern  umgekehrt 
der  Fr8cht.6;atz  die  Selbstko.sten.  Dirst-r  Satz 
ist  jedoch  nur  mit  luigeudua  Kiuüchrankuugeu 
richtig : 

a)  A.nfler  von  niedrigen  Tarifen  hingt  eine 
Verkehrsntnafame  noch  von  Terscfaiedenen  an- 
deren Umständen  ab,  bei  deren  Nichtvorhanden- 
sein eine  Tarifherabsetzung  ganz  oder  großen- 
teils ohne  Wirkung  bleibt.  Vor  allem  muß 
nach  den  natürlichen  Verh&ltnissen  des  be- 
treffenden Verkehrsgebiets  «ne  Verkehrazu- 
nahme  überhaupt  mu<,'lii  h  sein,  so  z.  B.  kann 
in  einer  «ehwaeh  bevölkerten,  lediglich  Land- 
wirt m.:  halt  treibenden  Gegend  ohne  Bergbau 
uuii  Inrlustrie  eine  erliebTi<he  Verkehr.''steige- 
rung  dureli  Tarifherab.>etzun;,'eii  nicht  erzielt 
werden.  Dieselben  wi  rdeu  vielmehr  nur  den 
Bainertrag  der  iiaaenbahu  vermindern. 

Ferner  wird  es  sich  fragra,  ob  die  Ver- 
kehrsvermehrung, welche  durch  eine  Tarif- 
herabsetzung  erreicht  wird,  nicht  auch  eine 
erhebliche  Vermehrung  der  Selbstkosten  »ur 
Folge  hat  Ist  letzteres  der  Fall,  wird  s.  B. 
EIiuBhnins  des  Nachtdienstes  oder  Anlage  eines 
zweiten  Gleises  nötig,  so  konr  ii  Iricht  die 
hierdurch  entstehenden  Mehrkusttti  so  groß 
sein,  daft  zunächst  trota  der  Verkehrsver- 
mehrung eine  Verminderung  des  Beinertrags 
eintritt  und  es  erst  weiterer  Verkehrszunahme 
bedarf,  um  den  früheren  Eeinertng  oder  eine 
Steigerung  zu  ertielen. 

(  )  Endlich  muA  der  Erfolg  einer  l  arif- 
berabM  tzung  tim  so  zweifelhafter  werdi-n,  je 
grüner  der  Vurkehr  uud  je  niedriger  die  Trans- 
portpreise sind,  weil  dann  naturgemäß  die 
Fradktermä&igung  auch  nur  eine  geringe  sein 
kann  und  der  Rmneitrag  für  die  Transport- 
einheit auch  für  die  <chon  vorhandene  Trans- 
|>urtmongc  geringer  wird.  Deshalb  wird  es 
in  solchen  Fällen  oft  finanziell  vorteilhafter 
sein,  die  vorhandene  Transportmenge  xu  den 
bisherigen  SUsen  zn  fahren,  als  «luroh  eine 
Tarifherabsetzung  eine  in  der  Kepel  nicht  er- 
hebliche Verkehrszunahme  herbeizuführen  neben 
efaur  sidierai  Tennindening  des  Beinotiigs 
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für  die   bereits  vorhandene  Trausportmassi^.  I 
Dieser  Umstand  ist  von  außerordentlicher  Wich- 
tigkeit; es  liegt  hierin  der  letzte  Grund,  wes- 
bub  die  piiTatwirtsohaftliche  üäMnbiihnver- 
waJtung,   welche  die  Eraielang  eines  mög-  j 
liehst  hohen  Reinertmg-»  atistrfbt,  nicht  in  der 
Lage  ist,  über  einen  gewi.xst-u  Punkt  hinaus  i 
die  Tarife  zu  ermäGigen,  und  weshalb  sie  ferner  ' 
Tarifennäliigunc:t'n  in  der  R^gel  nicht  alljTL'- 
mein  eiutroten  lalii,  für  alle  Entfernunpeu  iimi 
Verkehr.-^bezithungen,  bezw.  für  alk  Klassen 
oder  für  |(aiize  Klassen  des  Tarifs,  sondern  wo 
möglich  immer  nnr  fSr  weitere  Entfernungen, 
einzelne  Verkehrsbczii  hungen,  einzelne  Artikel, 

t'a  einzelne  Frachtgelnr.  Um  aber  dies  zu 
[flauen,  muß  die  privutwirtschaftliche  Eisen- 
bahn Verwaltung  die  Tarife  individualistisch  ge- 
i^talten,  d.  h.  nicht  nach  großen  gleichmäßigen 
Durchschnitten  und  mit  wenig  Tarifklassen, 
sondern  mit  einer  möglichst  großen  Zahl  von 
Tarifidaesen  und  Ansnahmeterifen:  js  noter 
ümstiindpn  wird  sj,-  dazu  übergehen,  f\\T  jede 
versi  hiedene  V erkehrsbezichung  und  jede  grö- 
ii»  re  J  ransportleistung  einen  MModeren  neis 
festzustellen. 

Was  nun  den  Einfluß  der  Selbstkosten  auf 
die  Tarif bildung  angeht,  so  ist  derselbe  ein 
bwohräukter.  Die  Anläse-  und  Betriebskosten 
der  Elsenbabnen  sind  oekanntlieh  sehr  Ter- 
schieden,  sie  iinTiTschpiden  ^\ch  bisweilen  um 
das  Doppelte  und  mehr,  je  nachdem  z.  B.  die 
Eisenbahnlinie  im  Oebirge  oder  in  der  F^bene 
liegt,  dii<  SteigungsTerhältnisse  günstig  oder 
ungiuistig  sind.  Diese  VerBchledenheit  der  An- 
lage- und  Betricb-kösti-n  fülirr  natürlich  eine 
entsprechende  V  erschiedenheit  der  Selbstkosten 
herbei  und  zwar  sowohl  der  festen,  als  der 
voründt^-Hclu'n,  und  wenn  di<'  Si'lbstk<»sfi'n  für 
die  Tarifliil'lung  maigebeud  waren,  Uiütle  auch  i 
die  Tarif),''>taltung  entsprechend  verschieden  I 
sein.  Dies  ist  jedMh  nicht  der  JTaU  nnd  kann  I 
nicht  wohl  der  IUI  sein  aus  folgenden  Qrftnden : 
Selbstkosten  sind  nicht  allein  maf>pobt-nd 
für  die  Tarifbilduug,  sie  bilden  vielmehr  nur 
die  Grenie  nach  unten,  unter  welche  im  all- 
pcmcinen  nicht  h>'rabgegang**n  wfrd'u  darf, 
und  demgemäß  hat  die  Verschitdenheit  in  den 
Anlage-  und  Betriebskosten  der  Bahnen  aller- 
dings die  Foke,  daß  diese  Orense  nach  nnten 
eine  Terscbiedene  bei  Tersobiedenen  ^bnen  ist. 
Denn  unter  die  Betriebskosten  mit  dk  ii  Tarifen 
au  gehen,  würde  für  jede  Transporttiulunt  einen 
bestimmten  Minderertrag  gegenüber  den  baren 
Auslagen  darstellen,  und  wenn  solche  Fälle 
auch  ausnahmsweise  vorkommen,  so  sind  dies 
Anomalien.  Allerdings  wird  man  unter  Um- 
ständen bis  auf  die  veränderlichen  üetriehs- 
kosten  herabgehen  kOnnen,  wenn  lAmliob  die 
festen  B'trii'bskosten  durch  dir-  botreffenden 
Transporte  keine  Vermehrung  erlahren  Noch 
häufiger  sind  die  Fälle,  daß  man  bei  be- 
stimmten Transporten  sich  mit  der  Deckung 
der  Betriebskosten  begnügt,  auf  eine  Verzinsung 
dos  Anliigi-kapitals  aber  v«'rzi'ht<t,  weil  dii' 
betreifenden  Transporte,  wenn  man  die  Tarife 
höher  festsetzen  wollte,  flberhanpt  nicht  zu 
haben  wären.  In  der  Kegel  wird  indes  durch 
die  Tarifgestaltung  außer  der  Deckung  der  Be- 
triebskosten eine  Verzinsung  des  Anlagekapitals 
erstrebt  und  herbeigeführt,  es  werden  also  trotz 
der  verschiedenen  Selbstkostoü  nicht  mit  Not> 
wendig keit  anoh  die  Tarife  TW«ohieden  «an, 


sondern  diesf  Verzinsung  wird  bei  pleiehen 
Tarifen  für  Linien  mit  verschieden  hohen  An- 
lag*-- und  Betriebskosten  verschieden  hoch  sein. 
Wenn  hiernach  einmal  schon  köne  Notwendig- 
keit Toriiegt,  w^en  der  Tersebieden  hobm 
Selbstkosten  verschieden  hohe  Tarife  einzu- 
führen, so  ist  zweiten«  auch  die  Mögliclikeit, 
die  verschiedene  Höhe  der  Selbstkosten  in  den 
Tarifen  entsprechend  zum  Ausdruck  zu  bringen, 
zu  verneinen.  Denn  nicht  nur  jedes  einzelne 
J^isenbahnnetz  und  fast  jede  ^Eisenbahnlinie  hat 
verschieden  hohe  Anlage-  und  Betriebskosten. 
Bondem  auch  innm^balo  dnsebier  Linien  sind 
dieselben  oft  sehr  verschieden,  ie  nachdem  die 
Linie  stellenweise  große  Kunstbauten  «Tunnel, 
Brücken)  und  starke  Steigungen  hat  oder  ohne 
solche  in  der  Ebene  läuft.  WoUte  man  also  folge- 
richtig handeln,  so  müßte  man  für  jeden  Kilo- 
meter oder  Wenigstens  zwischrn  je  zwei  Sta- 
tionen die  «Selbstkosten  und  demnäclist  di« 
Tarife  vefrediieden  berechnen,  ja  man  mtti^te 
bei  Steigungen  verschiedene  Tarifsätze  anwen- 
den, jü  nachdem  das  ('iul  aufwärts  .»der  aliwärts 
befördert  würde  Da  es  aber  eir.fa.  h  tinmöriieh 
ist,  oder  doch  zu  den  größten  Unzuträguob- 
keiten  fUhren  würde,  die  Tarife  nach  den  Selbst- 
kosten jeder  Strecke  verseliii  den  f. «st zusetzen, 
80  sieht  man  hiervon  ab  und  ermittelt  durch- 
schnitäidie  Selbstkosten  für  eine  ganze  Linie 
oder  ein  gnnzes  Ei-enbahnnetz.  Will  man  ab-^- 
hiemach  die  Tarife  bestimmen,  so  kann  miii 
mit  demselben  Recht  auch  Durchschnitt.sselbst- 
kosten  für  ein  ganzes  Land  ermitteln  und  hier- 
mit ist  die  Bertteksichtigung  Tencbiedcner  An* 
läge-  uui1  Hetriebskosten  bei  der  Tuifbildiing 
überhaupt  be.stiJigt. 

Hierauf  drängen  aber  auch  noch  anderr 
T''rustände  hin,  einmal  die  Konkurrenzverhält - 
uissw  in  den  Kuotemmukteu,  welche  sieh  bei 
jedem  dichteren  Eisenbahnnetz  in  s^ioßer  Zahl 
ergeben  und  zor  Annahme  der  Tarife  des 
billigsten  Eisenbahnwegs  auch  ftr  die  anderen 
Linien  mit  hi'thiT-u  Selbstkosten  führen,  und 
dann  die  Notwendigkeit  einer  gleichmaßigeo 
Gestaltung  der  Tarife  für  ganze  Netae  oder 
Länder,  welche  wir  spater  noch  sn  erörtern 

haben. 

Infolgedessen  sind  nur  ausnahmsweise  1>  : 
ganz  beumderen  Verschiedenheiten  der  Anlage- 
und  Betriebskosten  dieselben  Veranlassanf  zn 

Verschiedenheiten  in  der  Tariffestsetznng  ge- 
worden, und  auch  dann  hat  man  meiütens  ver- 
mieden, verschiedene  Einheitssätze  für  die  Be- 
rechnung der  Tarife  festzusetzen,  sondern  maa 
hat  die  höhere  Tarifierung  durch  Einrechnung 
sogenannter  virtueller  Längen  erreicht,  d,  h 
indem  man  die  Entfernung  den  höheren  Seibft- 
kosten  entsprechend  im  Tarif  hSher  ansetzt, 
als  sie  in  Wirklichkeit  ist 

n.  Die  verschiedenen  Tarifsystem« 
Man  unterscheidet  Raumsystem  (Taraklassi- 
fikation), Wert«ystom  (Werüüassifikation)  nnd 
emischtes  System,  eine  Verschmelsnng  der 
eiden  ersten  Syst<*m< . 

A.  Das  Baumsystem  beruht  im  wesent- 
lichen auf  der  Verschiedenheit  der  Transport- 
leistungen. Von  erheblicherer  Bedeutung  als  di* 
vorerwähnten  durch  die  Verschiedenheit  der  An- 
lage und  Betriebskosten  hervor^'enit'ent  n  l'nter- 
scbiede  in  den  Selbstkosten  sind  für  die  larifg»- 
staltung  gewisse  Versobiedenheiten  indtnS^lMt- 
kosten,  welchebei  dem  festen  Tatifbettandteil  sich 
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findt-n.  Dfr  fe>te  Tiirifbesraiiiltfil,  ■»•■liher  aus 
den  TeTÄnderik'beii  .S..-lbstkustfn  t.'nt-teht,  ist 
mdlt  fttr  alle  Tninsport.?  >  iu  gleicher,  sondi'ra 
von  TPr;ohi>-doner  Höht-,  wt*il  die  veraiidt-rlii-heti 
SelbsJko<t>-n  fiir  cli<.'  versL-hiedenen  Art<'ii  des 
Eisenbiihntr.uisiiorts  versrbii'dcu  hoch  sirli  b*»- 
messeo.  Die  Hölie  derselben  wird  hauptsächlich 
beetnflnfit  dnreli  twei  Homaate»  darob  4i«  Tw* 
od  T  tot-  La^t  und  daroh  die  Leittnogsiinter- 
schicd-'  im  Transport. 

W;\s  zuuai  hsf  die  Tara  betrifft,  so  giebt  es 
kein  «aderes  Verkehramittel,  welches  bei  Aiu- 
fflhmnf  der  Transporte  soTiel  tote  Last  mit 
f  i  tsi  hafft,  wie  die  Eisenbahnen.  So  beträgt 
auf  deu  deuMchen  Elsenbahnen  die  Tara  etwa 
das  zwölffache  der  Nutzlast  im  Personenver- 
kehr und  das  l,3fache  der  Nutilast  im  Güter- 
verkehr. Wie  »ich  hieraus  ergiebt,  ist  das  Ver- 
hältnis zwtsch«>n  toter  und  Nutzlast  iui  Per- 
sonenverkehr viel  un^nstiger  als  im  Güter- 
verkehr. Aber  auch  mnerhalb  des  Personen- 
und  innerhalb  des  Güterverkehrs  stellt  sich  das 
Verhältnis  sehr  verschieden  nach  den  verschie- 
denen Transporten,  welche  vorkommen.  Dieses 
?erltiltuis  der  toten  Last  zur  Nutzlast  ist  bei 
den  Tersdiiedenen  Transportarten  einmal  absolut 
verschieden,  d.  h.  unt  r  ^ '  nriussetzung  der  vollen 
Ausnutzung  der  Tninsporfmittel  und  zweitens 
relativ,  d.  h.  nach  der  thatsächlichen  durch- 
schnittlichen Ananutaaiig  der  Transportmittel. 
Hiernach  nnt^rscheidet  man  absolute  und  rela- 
tive Tarn 

Im  Guk-rvt  rkehr  ist  die  Tara  absolut  vi  i - 
schieden  nach  Umfang  und  Gewicht  der  ver- 
schiedenen Guter,  je  naohd  rii  vou  denselben 
ein  derartiges  Gewicht  in  d-  n  Ritum  eines 
Wagens  verladen  werden  kann,  daß  die  Trag- 
^igkoit  des  Wagens  voll  ausgenutzt  wird  oder 
nicht  Relativ  verschieden  ist  sie  einmal  nach 
der  Gleichmäßigkeit,  bezw.  IJnfrl^ii  hniäßigkeit 
des  Verkehrs  zu  den  verschicdentu  Jahreszeiten 
und  je  nachdem  Huckladung  vorhanden  ist  oder 
nicht,  sodann  aber  auch  nach  der  Menee  der 
aufgegebenen  Oflter,  ob  dieselben  in  ]v>ngen 
aufgegeben  werden,  w*'].  hi>  der  Tragfähigkeit 
ein"ä  Wagens  entsprechen  oder  darunter  bleiben. 
Wenn  man  diese  Verschiedenheiten  der  abso- 
luten und  relativen  Tara  genau  ermitteln  wollte, 
so  würden  «eh  Versehledenheiten  der  Teränder- 
lichen  Selbstkosten  fast  für  i'd.jii  Tr.iti^jiort 
and  fa-'t  auf  jeder  Kisenbahuliiiie  ergebeu,  was 
fBr  die  Pestsetzung  des  festen  Tarifteils  keine 
brauchbare  Grundlage  gäbe.  Man  sieht  deshalb 
Von  kleineren  Verschiedenheiten  ab  und  legt 
die  größeren  durchschnittlichen  Verschieden- 
heiten, welche  sich  ergeben,  zu  Grunde,  Auf 
diese  Weise  gelangt  man  fUr  Beme.iRung  des 
festen  Tarifteils  zur  Feststellung  verschiedener 
Klassen,  der  sogenannten  Taraklaj^sißkivtion. 
welche  auf  den  wesentlichen  TaraTersehieden- 
beiten  im  Güterverkehr  beruht. 

Nach  der  Taraklaasiflkation  ist  ror  allem  tu 
unterscheiden  zwischen  Einzel-  oder  Stuckgut 
und  Wagenladung.  Alä  letztere  ist  nach  Natur 
der  Sache  das  aufgegebene  Gut  nur  in  dem 
Fall  anzuifehen,  WMia  ob  die  Trackraft  des 
Wagens,  worin  es  terladeti  wird.  toU  ausnntxt, 
wenn  also  die  absMlut'-  ntui  rihdivr  T.ira  zu- 
sammenfallen, während  überall,  wo  dies  nicht 
der  VM,  CS  als  Stuck-  oder  Eintelgut  zu  be- 
tmehten  ist  In  der  Praxis  erwachsen  indes 
liierbei  mannigfache  Schwierigkeiten,  weshalb 


diese  Unterscheidung  in  ihrer  Beinhtit  nicht 

aufrecht  erhalten  wird. 

a)  Eine  erste  gro&e  Schwierigkeit  erwiohst 
aus  der  vcrscliiedenen  Tragkraft  und  dem  Tor- 
schiedent  u  F.i^sungsraum  der  Wagen. 

l>i"se  -ind  nicht  nur  in  den  verschiedenen 
Ländern  verschieden,  aondem  auch  innerhalb 
deeselbon  Lands.  In  der  ersten  Sntwidrlungt- 
zeit  der  Eisenbahnen  baute  man  z.  B.  in  Dputsrh- 
land  meist  Wagen  von  geringerer  Tragkraft, 
von  5000  kg  und  darunter,  später  erhöhte  man 
die  Tragkraft  und  ist  jetzt  innerhalb  des  Vereins 
deutaeber  EisenbabnTerwaltunfen  auf  die  nor- 
male Tnii,'rä]iif;V('it  von  10  000  kg  irckcmni-'H. 
.  In  England  dagegnn  betriiet  dir  norniah.'  Trat;- 
fähigkeit  nur  7600  kfi;    Die   folL'tiMli'ii  .\us- 
I  fährungen  sind  deshalb  für  England  und  solche 
!  Länder,  welche  eine  andere  normale  Tragfähig- 
I  keit  der  Wagen  babfii  ;ils  iDOdok^'.  nur  unter 
I  Berücksichtigung  dieser  Verschiedenheit  zutref- 
fend. Gegenwärtig  ist  man  übrigens  sowohl  in 
England  als  auf  dem  etirnpüischen  Kontinent 
mit  der  Frage  der  Erhöhung  der  Tragfähigkeit 
der  Güterwagen  beschäftigt.  Den  Anstoß  hierzu 
I  haben  die  Erfahrungen  auf  den  nordamerika- 
I  nisohen  Bahnen  gegeben,  weleho  in  den  letzten 
20  Jahren  die  Tratrfrihigkeit  ihrer  Oüt  rwatr-n 
fortdauernd  erhöbt  (jetzt  vielfach  bis  auf  3U  l) 
und  hierdurch  ihre  Betriebskosten  wesratlioh 
Termiodert  haben. 

Abgesehen  daTon,  daß  stets  ältere  Wagen 
von  geringerer  und  neui'  von  i,'rr>jrri'r  Trafr- 
kr.tft  vorbanden  »lud,  habt-u  aber  seihst  die 
W  agen  Ton  gleidier  Tragfähigkeit  nicht  gleichen 
Fassiingsraiim,  so  daf>  in  den  einen  Wagen 
1  gleicher  Tragfähigkeit  mehr  verladen  werden 
kann,  als  in  den  andern.  Eine  Wagonladimg 
kann  daher  nach  obiger  Definition  unter  den 
I  vorhandenen  thatsächlichen  Verhältnissen  sehr 
I  vrrM  bi -den  sein.  Dies  ist  aber  natürlich  für 
j  dif  Tariffestsetzung  nicht  zulässig,  es  muß  viel- 
I  mehr  hierfür  ein  Normal  wagen  angenommen 
I  und  dessen  Tragkraft  und  Fassungsraum  za 
I  Grunde  gelegt  werden,  weil  sonst  die  Praobt 
!  ffir  dieselbe  Menge  desselben  Gut';  rerFchieden 
hoch  sich  bemessen  würde  je  nach  iragkraft 
und  Fassungsraum  des  zum  Transport.  gcstcUtSQ 
Wagens.  Die  vorhandenen  Wagen  anderer  Trag- 
I  kraft,  bezw.  Passangsmum«  sind  als  Special- 
wagen aiuu>t'h»'U  und  möglirb'-t  nur  für  ncson- 
!  dere  I  ran  spurte  zu  verwetideu,  dii^enigen  mit 
höherer  Tragkraft  und  größerem  Fassungsranm 
für  gröliere  Mengen  sowie  für  Gegenstände  von 
höherem  Gewicht  und  außergewöhnlichen  Orö- 
ti'ii v  rhrütuissen ;  diej.-ni^fn  niif  i'iui'r  p'Tingcren 
Tragkraft  für  solche  Transporte,  wo  die  Trag- 
fähigkeit keine  Bedeutung  hat,  t.  B.  für  StQok- 
1  gut.   Für  die  TariffestN-  f/nng  muß  aber  d^r 
Begritf  einer  Wageahuiiiug  dahin  bestimmt 
\s>  riien,  dat  eine  solche  dann  vorhanden  ist, 
I  wenn  das  aufgegebene  Gut  die  Tragkraft  eines 

Nonnalwagens  voll  ansnuttt. 
I       Vielfach  finden  sich  in  den  Tarifen  auch 
sogenannte  halbe  Wagenladungen,  als  welche 
Gütermengen  bezeichnet  werden,  welche  die 
Tragkraft  eines  Normalwagens  halb  ausnutzen ; 
es  kann  diese  Klasse  aber  richtig  nur  als  eine 
Unfi-rabf '•nuug  de<  Kin/.i'l!.'uts  auj^f^.dn-n  wi-rden. 
Sie  laüt  sicli  als  solche  auch  rt;tlitt'erti|j^cii.  da 
es  immerhin  einen  Unterschied  bezüglich  der 
;  Tara  macht,  ob  M)  kg  oder  5000  kg  verladen 
I  werden,  außerdem  aber  auch  mit  Rücksicht  auf 
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die  kleinen  Versender  und  Geschäfte,  welche 
oft  nicht  in  der  Lage  sind,  10  000  kg  auf  ein- 
mal zu  beziehen  oder  zu  versenden,  und  ohne 
die  6000  kg  Wagenladangsklas^e  lUan  die  hohen 
Stttolrgnts^ze  beiahlen  mfl&ten. 

^1  Ein*'  zweite  Schwierigkeit  bildet  der  ver- 
schiedene Umfang  der  (iüter  im  Verhältnis  zu 
ihrem  Gewicht,  bezw.  die  verschiedene  absolute 
Tani.  Von  sehr  vielen  Gütern  kann  die  Trag- 
kraft der  Wagen  nicht  voll  ausgenutzt  werden, 
weil  dieselben  im  Verhiiltuis  zu  ihrem  Gewicht 
einen  zu  großen  Kaum  einnehmen.  Es  sind 
^«868  die  sogenannten  sperrigen  Güter,  die 
also  folgeriibfig  mir  Einzelgut,  nicht  als 
Wagenladungen  transpürtiert  werden  könnten. 
Eb  wird  indes  ihre  Aufgabe  ab  Wagenladung 
ans  praktischen  Gründen  derart  ermö^icht,  dafi 
die  Versender  den  Frachtsatz  für  eine  halbe 
odiT  ^MHze  Wagenladung  bezalilen,  auch  wenn 
ein  eeringeree  Gewicht  verladen  ist.  Das  gleiche 
Tenuinii  lit  auch  oft  Torteilhaft  bei  nicht 
tyrrigan  Gütern,  wenn  von  denselben  ein  Ge- 
Wioht  yerfrachtet  wird,  welches  das  Gewicht 
einer  halben  oder  ganzen  Wagenladung  beinahe 
erreicht.  Daher  kommt  man  tu  einer  ferneren 
Erweiterung  des  Begriffs  der  Wagenladnng  in 
der  Praxis  dabin,  daß  das  aufgegel)ene  Gut  die 
Tragkraft  eine«  Normalwiigens  voll  ausnutzt, 
oder  aber,  daft  für  diese  Tragkraft  Moh  olme 
Tolle  Ausnutzung  bezahlt  wird 

Auch  beim  Stückgut  ist  zwiseheu  si)errigen 
imd  nicht  sperrigen  Gütern  zu  uuterbchoideu ; 
die  erstenm  sind  höher  zu  tarifieren,  weil  bei 
ihnen  die  abeolvte  Tftra  höber  ist,  sie  also 
einen  größeren  Raum  einnehmen  und  am  h  bei 
der   Verladung    oft    größere  Schwierigkeiten 

nuieheii. 

Einen  weiteren  Unterschied  in  der  Tara 
bildet  die  Beförderung  als  Eilgut  oder  Fracht- 
gut. Da  Eilgut  überhaupt  in  geringeren  Mengen 
aufgegeben  wird,  als  Frachtgut,  und  nicht  an- 
gesammelt werden  kann,  weil  es  sohlennigst 
und  mit  kuner  lieferzeit  befördert  werden 
muß.  so  ist  natürlich  auch  die  relative  Tara 
durchschnittlich  geringer  als  bei  Frachtgut  und 
rechtfertigt  sich  deshalb  eine  höhere  Tarinerung, 
welche  außerdem  noch  durch  die  größere  Schnel- 
ligkeit (Irr  IjetViidt  rung,  bezw.  durch  die  kür- 
zeren Transport-  und  Lieferfristen  begründet 
wird,  deren  mehteinhaltnng  die  SSsenbahn 
SChatienersatzpflichtig  macht. 

Hiernach  unterscheidet  der  reine  Wagen- 
raumtarif nur  Eilgut,  Stückgut  und  Wagen- 
ladungen, welche  letztere  aus  den  oben  ange- 
führten Gründen  in  halbe  und  ganze  Wagen- 
ladungen zerfallen  können.  Das  Stückgut  ler- 
fäUt  in  sperriges  und  nidit  sperriges. 

In  dieser  Reinheit  ist  indes  der  Wagen- 
raumtarif noch  nirgends  durchgeführt  worden 
mit  Kücksicht  auf  die  Rentabilität  der  Eisen- 
bahnen. Denn  die  Beseitigung  jeder  Klassen- 
einteilung nicht  nur  beim  Stückgut,  sondern 
auch  bei  den  Wagenladungen  ist,  wenn  sie 
nicht  für  die  Massengüter  höhere  Tarife  er- 
geben und  deren  Transportfäbigkeit  hierdurch 
zum  Schaden  des  Verkehrs  und  der  Volkswirt-  1 
sehaft  mindern  soll,  nicht  möglich  unter  An-  ' 
nähme  von  Durchschnittssatzen,  sondern  nnr 
dadurch,  daß  die  höher  tariHerten  Güter  auf 
den  Satz  der  niedrigsten  Tarifklasse  herabse- 
drikekt  werden,  w«drareh  nntttrlidi  erhehUehe 
Kinnahmeansflaie  entstehen  mfliseiL  Es  hami 


'  daher  der  reine  Wagenraumtarif  ei-^t  dann  zur 
I  Einführung  v'''li^"gf!n,  wenn  entweder  der  Ver- 
kehr zu  einer  solchen  Dithtigkeit  gelangt  ist 
und  die  Massengüter  der  medricsten  klatae 
derart  überwiegen,  daß  die  Herabsetzung  dar 
ü1)ri^'.  n  Güter  in  die  niedrigste  Klasse  nidit 
in  Uetracht  kommt  gegenüber  den  durch  disse 
Tarifvereinfachung  entstehenden  ErsnamisM 
und  wirtschaftlichen  Vorteilen,  oder  aoer  wenn 
von  einer  Verzinsung  des  Anlagekapitals  ganz 
oder  zum  Teil  abgesehen  w.  riii  n  kann. 

Wo  deshalb  der  Wa^euraumtarif  zur  £ia- 
fühning  gelangt  ist,  da  hat  man  mit  Hflekstdit 
auf  die  Rentai>ilitr»t  der  Bahnen  dem  Wert- 
system einige  Zugestindnisso  gemacht.  So  ins- 
besondere in  dem  seit  Anfang  der  sisteigittr  Jahrs 
in  Deutschland  weit  verbreiteten  sogemuntcn 
elsaß-lothringischen  Raumtarif,  wo  man  aoftcr 
einer  Stückgutklasse  fünf  Wagenladungskla5>en 
hatte,  je  eiue  für  halbe  uud.  ganze  Wageu- 
ladungen in  offenen  und  in  bedeckt  gebauten 
Wagen,  und  einen  sogenannten  Specialtarif  für 
ganze  Wagenladungen  bestimmter  geringwer- 
tiger Rohprodukte,  wie  Kohlen,  Erze,  Stdne 
n.  s.  w.  Dieser  Tarif  ist  seit  Ende  der  siebticcr 
Jahre  aufgehoben,  ebenso  ein  1874  Ton  am. 
ungarischen  Staat^bahn>  ri  eintreführter  Wagen- 
raumtarif. Gegenwärtig  besteht  noch  ein  Wa- 
genraumtarif auf  den  belgischen  Nebenbehnsa 
(s.  diesen  Artikel). 

Noch  weiter  als  der  reine  Banmtarif  geht 
der  Zonentarif:  er  unterscheidet  wie  dieser  nur 
Eilgut,  Stückgut  und  Wagenladungen,  hebt 
aber,  indem  er  die  Lftngeneniheit,  mit  wddMr 
der  Tarifsatz  wäi-hst,  erh-Mich  vergrößert  und 
über  eine  gewisse  Entl'eniung  hinaus  die  Fracht 
nicht  mehr  steigen  laßt,  innerhalb  größerer 
Gebiete  jeden  Unterschieil  bei  der  Frachtfest- 
setzung auf.  Dieses  System  findet  sich  bereits 
im  Nac-hrichtenverkehr  verwirklicht  und  ist 
vielfach  für  den  Personenverkehr  vorj^escblagen. 
Seltener  hat  man  seine  EtnfÜhmng  im  Qflter- 
verkehr  verlangt,  insbesondere  ist  dies  von  Perrot 
iu  seiner  Schrift  „die  Anwendung  des  Penn}- 
Porto-Systems  auf  den  Eisenbahntarif "  ge- 
schehen. In  Wirklichkeit  eingeführt  ist  es  bis 
jetzt  nicht,  indem  auch  der  österreichische  und 
der  ungarische  sogenannte  Zonent;irif  nicht  ein 
wirklicner  Zonentarif,  sondern  ein  larif  nach 
fUlender  Skmhi  ist,  vergleiehe  nnter  Otterreidi- 
Ungarn. 

Ii.  Wie  für  das  liaumsystem  im  we-»em- 
lichen  der  feste  Tarifteil,  ist  für  divs  "Wert- 
system der  veränderliche  Tarifteil  maßgebend. 
Derselbe  ergicbt  sich  aus  den  festen  SellMt- 
kosten,  d.  h.  dem  festen  Teil  der  Betriebskosten 
und  den  Kosten  der  Verzinsung  und  Tilfnag 
des  Anlagekapitals.  Der  fertuderlidie  Tarilfau 
wird  aber  nach  dem  Wertsystem  nicht  für  alle 
Transporte  in  gleicher  Höhe,  sondeni  verschie- 
den hoch  bemessen  je  nach  dem  Wert  der 
Transporte,  und  da  er  etwa  7ö%  der  Gesamt - 
kosten  beträgt,  so  hat  dies  auf  die  Tarifbildung 
noch  einen  weitgehenderen  Einfluß,  als  di--  v.  r- 
schiedenartige  Verteilung  des  festen  Tarif  teils. 

Für  die  verschiedenartige  Taiifiemng  imdi 
dem  Wert  sind  zwei  Gründe  maßgebend: 

a)  Das  Erwerbspriuoip  gebietet,  die  Tarife 
festzusetzen  nach  dem  wirtschaftlichen  Wert 
der  eittielnen  Leistung  fitr  den  Eiofer  nnd 
dessen  Ldstongsfihiffnit.  Je  wertvoDer  sin 
Gut  ist,  einen  desto  höheren  Traaspor^mis 
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kann  es  vertragen.  Wenn  also  nach  dem  Er- 
werbsphndp  von  jedem  Gut  soviel  Fracht  ge- 
nommen wird,  ab  es  vertragen,  d.  Ii.  der  ^> 

pfanger  zahlen  kann,  =o  inuü  solion  hieni;icli 
eine  verschiedene  Taritiüruüg  »ach  dem  ver- 
schiedenen Wert  der  Güter  emtreten. 

b)  Zu  demselben  Ergebnis  fährt  aber,  wie 
aus  obigem  ersirhtlieh  it<t,  das  Preisge^etz  des 
Verkehrs,  die  Notwendigkeit,  zur  möglirh^ten 
Verminderung  der  festen  Selbstkosten  für  die 
einzelne  Leistung  eine  HUMnnutEi]]:^  der 
Eisenbahnen  h*rDeizuführpn  Die  Transport- 
mögUchkeit  der  germgwertigen  Massengüter 
fordert  niedrige  Frachtsätze,  während  die  höher- 
wertigen Güter  auch  bei  höheren  Sätzen  bcför- 
derungsfähig  sind.  Während  deshalb  kein  Grund 
vorlii-irt.  für  Intzten'  iiiodrige  Tiirifsätze  einzu- 
führen, ist  dies  bei  ersteren  zur  Uerbeif&hruug 
einer  möglichsten  Massennntznng  and  Ver* 
kehrsvermehrung  notwendig. 

Übrigens  ist  die  verschiedene  Tarifierung 
der  Güter  nach  dem  Wert  nichts  außergewöhn- 
liehea,  nur  den  Eisenbahnen  eigentümUches. 
Sie  kommt  auch  bei  dem  IVachtnihrwerk  und 
bei  den  Wassert ran.sportoii  vor,  i;i  die  .rsteu 
Eisenbalms:  II  t  trt  ari  fe  ,  die  englischen,  sind 
geradezu  Degnitidet  auf  die  TarüV  d-T  Land- 
straßen und  Kanäle,  welche  ebenfalls  naeli 
dem  Wert  der  TrauypurtarlLkel  verschieden 
bemessen  waren. 

indes  wird  die  Werttarifierung  nicht  so 
weit  ausgedelmt,  daA  fttr  jedes  Ont,  entsprechend 
sc-in'''-m  Wert,  eine  besondere  Taritit-rung  statt- 
fände. Vielmehr  werden  eine  Anzahl  Klassen 
f.'stg'  setzt  und  in  dieselben  die  untereinander 
ziemlich  gleichwertigen  und  gleichartigen  Güter 
verteilt;  dies  ist  die  sogenannte  Wertklassifi- 
kation. Inncrluilb  jedes  Produktionszweigs  unter- 
scheidet man  iu  der  li^el  nach  den  verschie» 
denen  Stufen  der  HentelTnng  Rohprodukt,  Halb- 
fabrikat, Ganzfabrikat,  da  auch  der  Wert  der 
Güter  in  der  Regel  iu  tiitseu  Produktionsstufen 
ein  raaehiodener  ist.  Indes  tritfi  dies  nicht 
immer  su  und  oft  finden  sich  Halbfabrikat  und 
Gauzfabrikat,  oder  Halbfabrikat  und  Kohpro- 
dukt  in  derselben  Klasse,  wenn  die  WertdilTe- 
reusen  gering  sind,  oder  andere  GrUnde  dafür 
spreehell.  Denn  atü&er  dem  Wert  des  Guts  im 
allgemeinen  wird  auch  noch  din  wirtschaftliche 
Bedeutung  de.s  Uut^  and  die  Versendungsmög- 
Ucbkeit  bei  Festsetzung  der  KTatdlfllnitrofi  be- 
rücksichtigt, unter  Umständen  spreehen  auch 
Rücksichten  auf  den  Wettbewerb  anderer  Ver- 
kfhrswct^'f  und  Pi  oduktionsgebiete,  sowie  an- 
derer G titer,  weiche  zu  denselben  Zwecken 
dieuen,  mit. 

Die  Wertkia-ssifikation  kommt  aber  ebenso- 
wenig als  das  ii;ium.systcm  rein  zur  Anwendung, 
sondern  es  werden  in  der  Regel  auch  die  Tara- 
Jdaasitikation  und  die  Leistungsuntersohiede  in 
der  BefSrderunif  mehr  oder  weniger  bei  der 
Tarifgestaltun^  berücksichtigt.  Hiera  i  UÜrt 
ee  eich,  daß  nicht  selten  Güter  gleictien  \S  urts 
aioli  in  Tweehiedenen  Klassen  beliinden,  bezw. 
sogtir  gf'ringwertipprc  Güter  in  höheren  Klassen, 
und  dall  Güter  gleicher  lam  in  verschiedenen 
Klassen,  bezw.  verschiedener  Tum,  in  glaohen 
jQaasen  aufgenonmien  sind. 

HiMnadi  k&nnen  bei  der  WertUassifikation 
insbesondore  folgf^ndc  Klassen  gebildt-t  werden, 
die  sich  aber  durchaus  nicht  immer  alle  in  den 
Wertlariftn  findon: 


a)  Eilstückgut.  Dasselbe  zerfallt  biswf  iUn, 
aber  nicht  immer,  in  eine  Kormalkiasse  und 
eine  oder  mehrere  «rmaftigte  Khwsen  je  nach 

dem  Wert  der  Eilgüter,  jedoch  auch  unter 
Berücksichtigung  der  besseren  Tara  bei  Trans- 

I  twrten  von  größerer  Masse  oder  Regelmäßigkeit. 

I  Häutig  Knden  sich  anderseits  noch  besondere 
erhöhte  i^ätze  für  EiUtückgut,  welches  in  Schnell- 
zügen gefahren  wird,  und  für  die  Beförderung 
von  G^d,  Gold,  Pretiosen  und  anderen  beson- 
ders wertvollen  Qflteni  dieser  Art,  letztere» 
auch  mit  Rücksicht  auf  die  grAßere  Haftpflicht 

'  des  Tr^iusportführers. 

ß)  Eilwageadadungen.  Wo  dieselben  über- 
haupt zugelassen  werden,  wird  in  der  Regel 

I  ein  Zuschlag  zu  den  Sätzen  des  Frachtguts 
angenommen,  iu  Deutschland  z.  B.  das  Doppelte 
d^  Sstses  der  allgemeinen  Wagenladungs- 
klasseu. 

'/)  Frachtstückgut.  Dasselbe  zerfällt  meist  in 
verschiedene  Wertklassen.  In  diesem  Fall  schließt 
sich  zweckmäßigerweise,  um  nicht  verschiedene 
Wertklassifikationen  im  Tarif  zu  haben,  die 
I  Klassifikation  des  Stückguts,  jener  der  Wa^en- 
I  ladungen  an.  Vielfach  wird  dies  dadurch  erreicht, 
'  daß  ein  Unter.«chied  zwischen  Stückgut  und 
Wagenladung  gar  nicht  gemacht  wird,  z.  B.  in 
i  Frankreich  und  England,  wo  bei  allen  höherwer- 
I  tigen  Gütern  derselbe  Einheitssatz  für  Stückgut 
und  Wagenladungen  angewendet  wird.  Eine  Be- 
sondere lUasse  bildet  in  derBegel  das  sperrige 
Gut,  welches  nach  «nem  hSheren  Stkt  tan- 
fiert  zu  werden  pflegt,  der  biiufig  dadurch  her- 
beigeführt wird,  dalj  mau  dem  wirklichen  Ge- 
wicht des  Guts  50X  zuschlägt  und  den  Stück- 
gutsatz für  das  erhöhte  Gewicht  berechnet. 
Welche  Güter  als  sperrig  zu  betrachten  sind, 
ist  entweder  im  Tarif  oder  nach  Raummaß  und 
Gewicht  bestimmt.  Ebenso  werden  Gegenstände 
von  aufiergew5hnlIohem  Umfang  besonders  tari* 
tierr  und  werden  für  leicht  entzündliche  Gegen- 
stände, soweit  sie  überhaupt  zum  Trausport 
zugelassen  werden,  erhöhte  Sätze  verlangt. 

d)  Wagenladungen,  für  welche  stets  verschie- 
dene Klagen  bestehen,  oft  eine  sogenannte 
I  Norinalklasse,  wohin   alle  iu  deiu  ^Van'nver- 
seichnü»  nicht  ausdrücklich  benannten  Güter 
«ÄSren,  und  «in«  Anzahl  ermäßigte  Klassen. 
Wie  schon  unter  y)  bemerkt,   wird   für  dio 
höheniU  Klassen,  beäunUer»  aber  für  d'i&  2^ar- 
malklasse,  zwischen  Wagenladung  mid  Stückgut 
vielfach  nicht  unterschieden.  Wo  ein  Unter- 
schied gemacht  wird,  ist  wieder  das  Mindest- 
gewicht, welches  für  eine  Wagenladung  ver- 
;  langt  wird,  sehr  verschieden,  z.  B.  in  England 
i  nur  zwei  oder  vier  Tonnen,  in  Deutschland  fünf 
oder  zehn  Tonnen.  Nach  der  Taraklassifik.ition 
w  ürde  nur  bei  Aufgabe  einer  Güt«jrmit;ugt',  welche 
der  Tragkraft  eines  Normalwagens  entspricht, 
und  bei  Verladung  derselben  in  «inen  Wagen 
oder  bei  Zahlung  der  Trttfkraft  eines  Wagens 
die  Tarifierung  als  Wagen  Lid  ung  zulässig  sein. 
Dies  wird  ab<>r  bei  den  Werttarifen  meist  über- 
haupt nicht,  bisweilen  nur  fttr  die  ermäßigten 
Wagenladungsklassen  gefordert,  es  geniigt  viel- 
;  mehr  in  der  Regel  die  Aufgabe  einer  bestiuiiuten 
Menge  Gut,  gleichgültig,  ob  dieselbe  iu  eineuj 
oder  mehreren  Wagen  verladen  wird.  Dies 
kommt  besonders  den  sperrigen  O&tem,  wdlehe 
,  in  Wagenladungen  aufgegi'ben  werden,  zu  gute, 
'  wirkt  aber  nachteilig  auf  die  Ausnutzung  der 
i  Wagen  und  whfiht  hiorduroh  die  BetriebikOTten. 
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Je  schwächer  der  Verkehr  ist,  desto  aus- 
gepr^ter  und  schärfer  ist  mei.st  die  Wert- 
tarifierung,  je  dichter  er  wird,  desto  mehr  kann 
die  Zahl  der  Wertklassen  beschränkt  werden, 
dfsto  mehr  sich  die  Tarifierung  einer  mehr 
dun'hsclinittlii'lien  Behandlung  der  viTscliiedciieii 
Güter  nähern.  Denn  je  dichter  der  Verkehr 
trird,  um  so  mehr  tiberwiegen  die  niedrig  tari- 
tierten  «geringwertigen  Massenpüter  nicht  nur 
bezüglich  der  Masse,  souderii  auch  bezüglich 
der  Einnahmen,  und  um  so  geringer  wird  die 
Bedeutung  der  höher  tarifierten  Qftter  über- 
haupt, bezw.  die  Bedeutung  der  Klusenunter- 
s(  liii'd*'  dei  sellit  ii.  Diese  Abschwüchung  in  der 
Bedeutung  dvr  VVcrtklassitikation  vollzieht  sich 
im  Güterverkehr  gewöhnlich  auf  dem  der 
Deklas^ifikatioiien,  d.  h.  Versetzung  von  ein- 
zelnen in  den  hüh'jien  Tarifklassen  bftiudJichfu 
Artikeln  in  die  niedrigeren  Klassen,  so  daß 
schlici^lich  die  höheren  Klassen  teilweise  oder 
ganz  wegfallen 

Die  Wefftarifieninjr  ist  iinDerordeiitlicli  vi-r- 
breitet.  Sie  gilt  in  allfn  Kisi-n!>.ihiilaiidora  mit 
Ausnahme  von  Dtutsrlilunil,  wo  sie  trüber  auch 
bestand,  aber  seit  £nde  der  siebziger  Jahre 
durch 

6'.  aasgemischte  System  ersetzt  worden  ist. 
Wie  sich  aus  dem  Vorhergehenden  ergiebt,  sind 
sowohl  die  Wert*  als  die  Raamtarife  nirgends 

in  voller  Keinh>it  priktivib  geworden,  genau 
beiritcbtt't  gehören  die  L»etreffenden  Tarife  viel- 
mehr auch  dem  gemischten  System  an,  Indes 
überwiegen  doch  bei  den  einen  das  Raumsystem, 
bei  den  anderen  das  Wertsystem  derart,  daß 
mim  sii'  '  iiiem  der  beiden  Systeme  zuri  i  hnen 
kann.  Em  gemischtes  System  ist  sonach  nur 
dann  vorhanden,  wenn  in  einem  Tarif  wesent- 
liche Eigentümlichkeiten  des  Kaum-  und  Wert- 
systems so  vereinigt  sind,  daf)  man  nicht 
sagen  kann,  daß  das  eine  oder  andere  dieser 
Systeme  erheblich  überwiegt.  So  war  es  bei 
dem  gemischten  System,  welches  im  Jahr  1874 
di'  liayii^«  heu  und  württembergisehen  Bahnen 
einfühlten,  und  so  ist  es  noch  b«i  dem  aus 
d^e8em  hervorgegangenen  deutsohen  Reform- 
tarif, Wflcie-i  im  Jahr  1877  von  sämtlichen 
deutscheu  Baiiuen  angenommen  wurde.  Der- 
selbe hat  von  dem  R^iumsystem  die  Best  im-  ., 
mungen  bezfiglich  des  Eilguts  und  Stöokguts,  < 
ferner  die  ««ogi^nannten  allg«mpin«n  Wagen- 
ladungsk!;i>srii  mt nMunie'ti.  >"wi  '  den  Onmd- 
safz,  daß  \Viigi'iiladuug-'i;  in  >'i:i"ii  \\';i|j«u  ver- 
laden werden  müssen.  Dagegen  ist  in  den  Spe- 
cialtarifen für  beson<i4M's  benannte  tiftter  das 
Wertsystem  vertreten. 

6.  I)i<'  privatwirtschaftliche  und  ge- 
mein wirtschaftlich  e  Tarifgestaltung. 

Ifan  tmterseheidot  eine  privatwirtsehaftliehe 
und  eine  gemeinwirtschaftliche  T.irifgestal- 
tung,  je  nachdem  die  Grundlage  und  der  Zweck 
der  Festsetzung  di  r  Tarife  die  Erzielung  eines 
möglichst  hohen  R<^inertrags  für  die  Eisenbahn- 
verwaltung ist  oder  die  Tarife  so  festgesetzt 
werden,  wie  sie  den  Interessen  des  Lands  am 
besten  dienen. 

Wenn,  bexw.  so  lange  eine  Eisenbahn  der 
Privatwirtschaft  ungehört.  also  Privrt*ri  - 'iihahti 
ist,  kann  \md  wird  sie  nur  nach  dt-iu  priv.it- 
wirtsi  ha  tt  liehen  oder Erwerbsgnindsatz  verwaltet 
werden  und  ntieh  diesen  zur  .alleinigen  Grund- 
lage ihrer  Tarilge.staltung  machen,  gemeinwirt- 
acnafüieb«  und  allgemeine  Interessen  dabei  aber 


nur  soweit  berücksichfigon,  tih  diente  mit  ihreu 
Erwerbsinteressen  zusammeDlallen ,  bezw.  sif 
durch  Gesetz  oder  Konzessionen  dazu  gezwungen 
ist.  Gehört  sie  aber  der  Gemeinwirtscbaft  an, 
I  ist  sie  Staatsbahn,  so  hat  die  Kisenbabn  sdbfft' 
verst.Tndlirh  in  erster  Linie  die  Interessen  der 
I  Gemein wirt-sobaft  bei  der  Tarifgestaltung  wahr- 
zunehmen, die  Erwerbsinteressen  aber  nur  inse- 
weit,  als  die.«  den  gemeinwtrt?chaftlichen  Inter- 
essen entspricht  oder  nicht  damit  in  Widi^- 
streit  gerät.  Es  ist  also  klar,  daß  die  Tarif- 
gestaltung eine  Terschiedene  werden  moA,  je 
nachdem  die  ßsenbatanen  PriTateisenbaoncB 
oder  StÄntseiscnhahnfii  sind    Tin  ersteren  Fall 
I  wird  ihr  Haupt-  un<l  fast  eiii/i'„'<'r  Zweck  der 
I  sein,  einen  möglichst  ho}i*  n  Keiiiertrag  zu  er- 
zielen, im  letzteren  Fall  kann  dieser  Zweck 
auch  vorhanden  sein,  wenn  eben  die  allge- 
meinen Interessen  dies  wünschenswert  erscheinen 
lassen,  wie  meist  in  dw  ersten  Periode  dei 
Etsenrahnwesens;  aber  er  wird  nicht  ausseUicfr- 
lich  maßgebend  sein,  es  werden  in  der  Regel  da- 
neben auch  schon  die  geiii-'inwirts.  hdttlicben 
Interessen  eine  gewisse  Berücksi*  hri^'uiig  ßnden. 
und  nach  der  ersten  Periode  wii-d  in  der  Begel 
das  Streben  nach  dem  höchsten  Reinertrag  lu« 
rücktreti'ii     jr^nüber  der  Aiiti,Mhc  dei-  Eisen- 
bahnen, die  Interessen  des  Lands  und  der  V<^- 
wirtselüift  zu  f5rdem.  Es  wird  dann  eine  all- 
mähliche TJesrhränkung  und  Änderung  der  pri- 
vatwirtsciiatüichen  Tarifgestaltung  eiutrt.ti.iL. 
welche  den  Übergang  zu  der  Verwaltung  na-^h 
dem  reinen  Gebünrenprincip  bildet.  Diese  Ver- 
schiedenheit in  den  Zielen  und  Verwaltung?« 
grundsätzen  muß  ah^  r  nicht  nur  atif  dio  H;'-! 
der  Tarifsätze,  sondern  aucii  auf  die  Einrich- 
tung des  Tarifs,  die  Wahl  des  Tarifsystenis  u. 
s.  w.  von  entseheid''Tideni  Kiiiflm'  sfin. 

7.  Die  Eilt  Wicklung  der  privat  wirt- 
schaftlichen Tarifgestaltung  und  die 
staatlichen  Vorschriften  zurßegelung 
derselben. 

Die  Entwicklung  der  jiri\ atwirtsrhafllichea 
Tarifgestaltung  ist  ihrem  Charakter  und  \Vest;n 
nach  eine  individuelle,  sie  muß  es  sein.  Wfil, 
wie  schon  früher  dar;,'ele<rt ,  eine  individiii- 
listische  Tarif bildunj^^  für  die  i^rzielung  ©in» 
möglichst  hohen  Reinertrags  am  günstigsten 
ist  Infolgedessen  haben  anui  sowohl  die  Weit- 
tarifierong  als  die  differentaelle  'Airifbildviig 
in  der  privatwirtschafHichen  Tarir|.zest.-vUuog 
ihre  ausgedehnt-est,e  Anwendung  und  mannig- 
faltigste Ausbildung  erfahren.  Wo  in  ein^-m 
Land  eine  größere  Zahl  von  selbständigen  Eis-'ß- 
bahn Verwaltungen  besteht  —  und  das  war  bis 
jetzt  in  jedem  größeren  Land  der  Fall  —  da 
entwickelt  sich  in  der  Begel  die  WertkUssiii- 
kation  für  jedes  dieser  Eis«ibahnnetze  indivi- 
duell.  verschieden  von  der  Wert^ila-^-ifikition 
der  uudereu  Eisenbahnnetze,  und  ebeüM>  linden 
sich  die  verschiedenartigsten  Eildieitssätze  und 
Ausnalimetarife    innerhalb  der  Terschiedenen 
Eisenbahngebiete.  Während  femer  anfangs  die 
Eisenbahnt.irife  verhältnismäßig  einfa.  h  waren, 
vielfach  nur  ein  Durohschnittssatz  für  alle  Güter 
bestand,  änderte  sieh  dies  bald  Tollständig.  In- 
fidge  der  ungeheuren  Umwälzung,  welche  die 
Eisenbahnen  insbesondere  durch  die  erhebliche 
Ermäßigung  der  Transportkosten  im  wirtschaft- 
lichen Leben  mit  8i<di  brachten,  wurden  zahl- 
reiche neue  Ofiter  Ar  den  Verkehr  gewonneiL 
insbesondere  die  geringwertigen  Hassengtter. 


i^yui-cd  by  Google 


GüUjrtaiiie 


1918 


welche  früher  gar  ni'.ht  udt-r  nur  in  j^'eriutfcm  ' 
Umfvig  tniuportfähig  gew6<i«Ji  waren.  Düte 
EntirioKhinff  wwd«  iiiii«ntiltit  witeiw  derEisen« 

bahnen,  jnai?m  sie  für  die  geringwertigen  Güter 
üiedrigere  Transptjrlpn'ise  bowilligten,  und  so 
erwuchsen  aus  den  anfänglich  einfachen  Tarifen 
infolse  der  BeräcIwichtigiiBg  der  neaen  Güter 
nnd  der  tahlloien  Antrue  der  Yerfrichter  aaf 
EriuuIlIyuDg  bald  dieses  hald  jenes  Guts  imuitr 
ueue  W  ertUassen  und  Ausnahm etariiV  b  iLI  für 
dieecn,  bald  für  jenen  Artikel.  Noch  t<  r\vi>  k  Iter 
wurden  diese  Verhältnisse  mit  der  Kinführung 
der  direkten  und  Verbandtarife,  da  sich  die- 
i>«"Iben  in  der  Regel  ans  d.-n  verschiedenen 
Kla^u  und  Klassifikationen  d>T  beteiligten 
Bahnen  zusammensetzten. 

Mit  dem  dichter  werdenden  Eisriibahnnetz 
und  Eisenbahnverkehr  entstanden  abt-r  nicht  ' 
nur  immer  mehr  solcher  direkten  und  Verband- 
tarife mit  verschiedenen  Klii.-^sifikationeu,  son-  i 
dem  die  Verbände  griffen  gegenseitig  in  ihre  | 
Gebiete  übvr  utnl  iK^nlitm  -i'  h  Krnknrrenz  in 
den  Kiiuieupunkiun.  Duruu.-)  lolgtt-  dann  ein 
fortwährender  Wechsel  in  der  Kla.>isiHkation  und 
den  äätxen,  eine  Unsicherheit  und  Venviming  1 
des  ganzen  TarifWesen«,  so  daS  nicht  nur  das  I 
Piiblikuiu.  -iin'i'  tn  s^IIr-t  dl'-  Kisi  iilnilinlicanitcu 
in  dea  Tarifeu  sicii  uaht  mehr  luit  Sicherheit 
ivieefat  feaden,  zahlreiche  Reklamationen  her- 
vorgerufen, die  Kontrolle  und  Abrechmwff  der 
angewendeten  Frachtsätze  auf  das  ÄnCerste 
erM.'hwfrt  wurili'ii  ; 

Wenn  dann  die  Tarifverwirrung  ihren  hoch-  i 
sten  Qrad  erreiehte  und  selbst  für  (Tie  Interessen  i 
der  Eiseulahnen  schädlich  wirkte,  der  Ruf  nach 
Reform  allgemein  wurde,  so  gingen  unter  dem 
Druck  der  öffentli<*hcn  Meinung  und  der  Auf- 
sichtsbehörden die  EisenbAbnen  dasu  über,  eine  j 
formale  Einbeit  dnrdi  Annabme  eines  gemein-  | 
«amen  Tarifsystems  und  einer  einheitlir-hm 
Klassifikation  zu  „schaffen  und  so  wenigstens 
einen  Teil  dieser  Übelstände  und  zwar  gerade 
denjenigen,  der  sich  auch  für  die  Eisenbahnen 
selbst  scbMtich  fQhlbar  machte,  zu  beseitigen. 

Vt  r-i  hifilcu  von  diesf-r  formalen  Einheit, 
der  Einh-  ir  iir>  Tarifsystems  und  der  Klassifi- 
kiUion,  isT  aller  die  materielle  Tarifeinheit, 
welche  durch  die  Einrechnung  gleicher  Ein- 
heitssätae  in  die  Tarife,  durch  wesentliche  Be- 
schränkung der  Ausnaliiiii-t.tritV  um!  gänzlichen 
Wegfall  der  R^^faktien  bcdmgt  wircT  Nur  so 
kuis  eine  gerechte  und  gleichmäßige  Fest- 
setzung der  Tarife  erreicht  werden.  Mit  der 
bloß  formalen  Einheitlichkeit  der  Tarife  wird 
in  dieser  Hinsicht  wenig  gebessert  und  ist  zwar 
den  Eisenbahnen  selbst,  nicht  aber  dem  Fubli- 
knm  und  Verkehr  genügend  geholfen.  Das 
beweisen  dif  Tiirifvi-dialtnissr  in  allou  jenen 
Ländern,  die  ein  gt.'UK'Uiaame.s  TarilM^.sit  jn  und 
gleiche  Klassifikation  haben,  wo  aber  die  Eisen- 
bahnen in  der  Festsetzung  ihrer  Einheitssätze 
und  EinfShrung  von  Ansnabmetarilen  unbe- 
schränkt sind. 

liieae  materieiiü  Tant'einbeit  kann  unter  der 
Herrschaft  der  Privatbahnen,  bezw.  bei  einer 
privat  wirtschaftlichen  Verwaltung  der  Eisen- 
kiiim  ii  (Iberhaupt  nicht  erreicht  werden,  Die 
iTidividualisicning  und  Verschiedenln  it  in  den 
Einheitssätzen,  die  Schaffung  zahlreicher  Aus- 
Bsbmetarife,  die  Gewährung  von  Befaktien  für  ' 
größere  Verfrä<Titcr  li'-gt  im  Wc^nn  und  Inf'T- 
esse  der  Privatwirtschaft  liehen  Eiseubahiiver- 


waltung  und  dieselbe  ist  deshalb  nicht  auf  eine 
Beschränkung,  sondern  auf  eine  gröi^re  Aus- 
dehnung in  aieser  Eiebtnng  bedMAt.  Da,  wo 

sie  nicht  daran  vr-rhindert  wird,  fjfht  im  Gegen- 
teil die  privat wirtacliiifLiiohe  ranlVestallung  in 
ihrer  Entwicklung  soweit,  da  II-  dii-  Ausuahme- 
twrife  und  Refaktien  laat  die  R^el  bilden,  für 
alle  einigermaßen  «rbebliehen  Transporte  die 
Frachts:ii7.i-  h.'sondcrs  frst^'o.'t/t  iidi'r  verein- 
bart vveraei»,  die  aligeiueuieU  iarite  nur  für 
die  kleineren  Verfrachter  und  für  die  Auf- 
sichtsbehörden bestehen ;  das  ist  die  letzte  Kon- 
sequenz des  privatwirtächaftlichen  Tarifprincips, 
dio  F'sf-tiJlung  d-'s  Preises  jeder  einzelnen 
größeren  Leistung  der  Eisenbahnen  nach  dem 
Wert  derselben  für  den  Empfänger,  besw.  nach 
dessen  Zahlungstahigkeit 

Aus  dieser  Entwicklung  der  privatwn  tschaft- 
lichen  Tarifgestaltung  entsteht  aber  eine  gantt 
Beihe  schwerer  wirtschaftlicher  Nachteile: 

o)  Die  nngleiehm&ßige  und  nngereobte  Fest- 
setzuii;^'  di'V  Trati^iHirt|>reise  foliiidi^'t  zahlreich*' 
Orte.  tn>r<  ufii'n,  Industrien,  liandcls^WLigc  und 
sehr  liHuti^'  mslji .  iMiiii-re  die  inländische  Land- 
wirtschaft; wie  denn  Oberhaupt  der  örtliche  und 
inllndisclie  Verkehr  meist  mit  höheren  Trans- 
port pnisen  belegt  wird,  als  der  direkte,  aus- 
iaadische  Ein-  und  Durchfuhrverkehr  und  so 
der  letztere  gegenüber  dem  inländischen  be- 
günstigt ist.  Oft  führt  die  willkürliche  und 
ungleichmäf^ige  Tarifierung  eine  künstliche  Ver- 
schiebung der  wirtsrlialtÜL-hi  n  \'crliHltnisst'  her- 
bei, eine  Erzeugung  künstlicher  und  Vernich- 
tung natürlich  gewachsener  Industrien;  femer 
wird  in  der  R-  ;:'  !  dur.  Ii  lii*  -<  !be  Großhandel 
und  «jfü&bctiieb  luin  ^athuil  des  Klein-  und 
Z\vi>chenhandels  und  des  Kleinbetriebs  be- 
günstigt, das  ungesunde  Anwachsen  der  groAen 
Stidte  befSrdert  und  mit  data  beigetra^eut  daft 
schwindelhafte  Aufschw  iin^'.sperioden  mit  sehwe- 
ren  wirtschaftlichen  Krisen  wechseln. 

h\  Die  ünstetigkeit  nnd  Unsicherheit  in  den 
FracAtrerhältnisseu,  welche  durc^t  den  häufigen 
Wechsel  ond  die  fortwihrenden  Anderungoi  in 
d»  r  Klassifikation  und  dm  Einheitssätzen  sowie 
duicb  die  zahlreichen  Auaiiahmetarife  herbeige- 
führt werden,  gefährden  auch  die  Stetigkeit  und 
Sicherheit  in  Handel  und  Protiuktion,  reisen 
an  zu  betrügerischen  Umgehungen  der  Tarife 
und  wirk'-n  >o  entsittlichend  auf  die  VerkdlM- 
treibenden  und  Eisenbahnbeamten. 

c)  Da  die  Interessen  der  Privatwirtschaft- 
liehen  Eisenbahnverwaltnngcii  und  die  allge- 
meinen staatlichen  und  wirUschaftlichen  Inter- 
essen in  wichtigen  Beziehungen  auseinander- 
g^en.  so  werden  die  letzteren  bei  der  privat- 
wirfsehaftlioben  Tarifgeistaltong  oft  nicht  ge- 
nützend  beriiiksichtigt,  häufig  sogar  geradezu 
gcsicUadigt.  Dieselbe  erhebt  onue  Rücksicht  auf 
aie  allgemeinen  wirtschaftlichen  Interessen  so 
höbe  Transportpreise,  als  die  betreffenden  Trans- 
porte irgend  ▼ertragen  kSnnen,  sie  begQnstigt 
oft  i'nt^T'-^'t.-n  d»T  Zoll-  und  Ilandi'lsjiörif ik  au-; 
eigensüchtigea  Interessen  konkurrierende  aus- 
ländisohe  finengnisM  gegenflber  dea  inllti- 
dl  sehen. 

Um  diese  und  andere  Nachteile  der  privat- 

wirtschaftiiclii'n  Tarifge.sfalti.n;j:  /.u  verhüten, 
bezw.  zu  beschränken,  hat  der  Staat  in  Aus- 
übung der  ihm  zustehenden  Tarifhoheit  fast 
überall  durch  Gesetze,  Konzessionen  und  im 
Aufäichtsweg  Bestimmungen  bezüglich  der  laril- 
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g«<italtung  getroffen.  Zonäcbst  bat  der  Staat 
einen  direkten  Einfluß  auf  die  H9be  der  Tarife 

antr''>tr.'l)r  fiimh  F'-stst-tzung  von  Maiimal- 
tanfeu,  indes  olni-  i  rln  blirhen  Krtolg,  wie  bereits 
oben  unter  3.  urih-  i  ausgeführt.  Ferner  da- 
durch, (laß  «  r  den  Bahnen  die  Verpflichtung 
auforlegf,  für  gewisse  Verkehre  oder  zu  be- 
stitnmten  Zwecken  i N('t>t;»n(Utaril''.  Po-r-  und 
Miütärtarifej  niedrige  Tarife  zu  gewahren.  Dien 
ist  zwar  im  gemeiowirtecbaftlicben  Interesse 
notvTfridig  und  nützlich,  jedoch  für  den  allge- 
meinen Verkehr  von  keiner  praktischen  Se- 
deutung,  weil  diese  ausnahmsweise  ermätigten 
Tarife  demseiben  nicbt  sa  ^te  kommen.  Knolicb 
bat  der  Staat  bisweilen  sieb  da«  Reebt  rorbe- 
halti-n,  dir  Kiniulirun^r  tTinäßigter  Tarife  för 
den  allfe'*  ujtuieu  Vi  rk<'ht  vorzuschreiben,  aller- 
dings in  der  He^^'el  gegen  Entschädigung  des 
den  Bahnen  hierdur<>h  etwa  entstehenden  £in- 
nabmeausfalls  (Niederland«',  Italien».  Daneben 
li.it  (l,  r  Staat  vii'llacb  diirdi  l'>>i  ii!'  lli-  Vor- 
iächriftcn  und  KuntroUen  ««Ui»'  R-gelung  der 
Tarifgestaltung  versucht.  Hierher  gehören: 

a)  Der  Vorbehalt  der  Genehmigung  von 
Tarirerhuliui.gen.  Diese  Vorschrift  hat  bei  der 
fortdauernden  EnuäDigung  der  GiUerfrachten 
keine  sehr  große  Bedeutung.  Oft  wirkt  sie  so- 
ffar  insofern  sebidlich,  als  sie  die  Privateieen- 
rnhiK^n  davon  nbhSit,  Krmaßiguugen  einzu- 
fUbrtu,  von  dcimi  t-s  nicht  ganz  sicher  ist,  ob 
sie  von  tinanziellem  Vorteil  sein  werden. 

b)  Von  größerer  Bedeutung  ist  es  dagegen« 
wenn  jedeTarifftndening,  insbesondere  ancnBin- 
ftihrung  eines  jeden  AusnahiDvtarlf-.  der  Ge- 
nehmigung der  Aufsichtsbehörde  bedarf.  Ks  ist 
bierdureh  die  Möglichkeit  gegeben,  die  Ein- 
iUinmg  Ton  Äusnabmetarifen  auf  ein  znlsRsiges 
Ma6  XU  )>e8cbrinken.  bezw.  zu  verbindern,  aaß 
solche  Ausnahmetarife  eingeführt  wvrd-  n.  wr-I'  h.» 
den  Allgerneininteressen  geradezu  widersprechen, 
z.  B.  da.s  Ausland  gegenüber  dem  Inland  be- 
günstig'm  Ulli  der  nationalen  Handels-  und 
ZoUpoht ik  L utgegenarbeiten. 

c)  Die  Vorschrift,  daß  jeder  Tarif  eine  be- 
stimmte ü^it  besteben  bleii>en  mnß,  bietet  eine 
erwünsebte  Sioberiieit  gegen  nlltiiMnflge  Tarif- 
änderungen  und  ^iel>t  den  Tarifen  mindestens 
eine  gewisse  Stetigkeit. 

il)  Die  Vorschrift  der  Öffentlichkeit  und 
recbtseitigen  Veröffentlichung  der  Tarife  ist 
ton  niebt  tn  nnterscbStwnder  Bedeutuoff,  ob- 
wohl dadurch  di"  ncwS!iriin<r  ^'rhcinit-r  Vor- 
teile (Kefaktiiui  nicht  mit  ."li.  rheit  verhindert 
werden  kann. 

e)  Di«  Bestimmung,  da£>  nach  einer  auf  der- 
selben Linie  Torliegenden  Station  niemals  mehr 
an  Fracht  erhoben  ril.  n  darf  als  nach  einer 
dahinter  liegenden  entfernteren  Station,  be- 
schränkt die  Diflbrentialtarife,  bczw.  vermeidet 
wenig.stens  die  sogenannten  Fracht disparitüten. 

/  )  Femer  finden  .sich  vielfache  Vorschriften, 
wonach  keine  Eisenbahn^^■s^■ll^,chaft  direkten 
Verkehr  und  direkte  Tarife  verweigern  darf. 
Die««  Slcheronir  des  direbten  Verkebrs  ist  unter 
Uni-^tänflm  nfitzlifh,  da  ilic  Vfr'weifrcning  des- 
selben bei  KonkuneiiikäniptVii  wohl  vorkommt. 
Immerbin  sind  ein  erzwungener  direkter  Ver- 
kehr und  direkte  Tarife  olme  gieicbseitige  6e- 
währunfT  Ton  Ermäßigungen  nur  von  relativem 
Wort 

g)  Endlich  ist  noch  zu  gedenken  der  in  der 
Oesetigebvng,  besw.  den  Eisenbahnkonsessionen 


I  fast  aller  Kulturstaaten  in  irgend  einer  Form 

I  sieb  findenden  Bestimmung,  wonaeb  die  Trans- 
portleistungen d.'r  Ki^i  iihrthn'-ii  Hir  ji^d-  rniaini 
ohne  Untei-schied  und  unter  ^rh  ichi  ii  Hedin- 
gungen  erfolgen  sollen.  Diese  an  <i  h  wich- 
tigste Vorschrift  hat  fast  liberall  das  Schicksal 
gehabt,  mehr  oder  weniger  auf  dem  Papier  zu 
bleiben,  weil  die  Umgehung  zu  leicht,  die  Kon- 
trolle zu  schwierig  ist.  Es  sind  insbesondere 
die  geheimen  Fracntvergtinstigungen  (Bonifika* 
tionen,  Refaktien,  Rückvergütungen),  wh^T»  iu 
vielen  Ländern  durch  das  Gesetz  oder  Kon- 
zessionen und  behördliche  Erlasse  verboten  sind, 
aber  erfahrungsgemäß  trotzdem  vorkommen. 

Im  großen  und  ganzim  kann  man  mit 
Recht  bchauj'f'-n,  ilaD  .ilh-  ^tni^tlif-h.'n  Aufsichts- 
rechte und  Vur.si-hriftt  u,  selbst  wenn  sie  streng 
gehandhabt  werden,  was  aber  sehr  häufig  nicht 
der  Fall  ist,  wohl  den  einen  oder  andern  Aus- 
wuchs der  privat  wirtschaftlichen  Tarifgesfaltung 
Vt'iliiiti'ii  lmIi-i"  iir-M-hraiik<'n  kunnrii.  daij  -\<-  ah'-r 

I  das  eigentliche  ii>-r  i'ri\ ar wirT-rUatiiicheu 

I  Tarifge-staltung  zu  Hii'ii-rn  ni'  ht  im  -Stande  sind. 
AUeErffihruiiirenderEisenbahnjx-ihithte  weisen 
vielmehr  auf  die  Notwendigkeit  Inn,  die  privat- 
wirt.schaftliche  Tarif gest.altung  zu  beseitigen 
und  eine  andere,  eine  gemeinwirtschaftliche 
Tarifgestaltung  an  ihre  Stelle  zu  setzen,  wenn 
man  zu  einer  wirklMifti  K^  fonu  Tarif- 
wesens, zu  einer  grüudiichcu  Absieliung  der 
Mängel  und  Nachteile  der  privntwirtscbaftliehen 
Tarifgestaltung  gelangen  will. 

8.  Die  gemeinwirtscbaftliche  Tarif- 
gestii  ]f  ung, 

finmdhige  und  Voraussetzung  einer  gcniein- 
wirtM  haftlichen  Tarifgestaltun^  ist,  aa&  die 
Tarifgestaltung  der  gesamten  P^iscnbahnen  aU- 

I  gemeiner  Bedentting  eines  Lands,  bezw.  eines 
nationalen  Wirtschaftsgebiets  in  den  Händen  der 
Gemein  Wirtschaft,  bezw.  des  Staats  ist  und  von 
dessen  Organen  ausgeübt  wird.  Wenn  der  Staat 
nur  einen  Teil  der  Eisenbahnen  besitzt  und 
verwaltet  und  daneben  bedeutende  Privatbahn- 
iii  t/e  unabhängig  bestehen,  so  verhind-  it  Aie 
urivatwirtechafUiche  Xarifgestaltung  der  Privat- 
bahnen die  ToUe  Ihirchflkhrung  einer  gemein- 
wirtschaftlichen  Tririfgestaltung  und  es  macht 

*  schon  die  Zersplitterung  des  Eisenbahnei^en- 
tums  mit  ihren  Folgen,  insbesondere  der  Kon- 
kurrenz, die  Aufrechterhaltung  einer  privatwirt- 

I  sebaftlieben  Tarifgestaltung  auch  bei  den  Staats- 
h  ihnen  in  gewi  >i  ni  rmtang  notwendig.  Es 
erscheint  deshalb  di  i  l  b- rgang  der  sämtlichen 

1  Eisenbahnen  allgemeiner  Bedeutung  eines  grü- 
Deren  Lands  oder  Bundesstaats  in  Kigentuuj 
und  Verwaltung  des  Staats  als  die  allein  sichere 
(irundlage  einer  gemAinwirtschafUicben  Tarif» 
gestaltung. 

Der  notwendige  weitere  Schritt  zur  Beseiti- 
gung der  privatwirtschriftlii  hen  und  der  l'ber- 
gang  zu  einer  getneinwirt.s*  haftlichen  Tarif- 
1," -taltung  besteht  darin,  daD  der  Sta.it  hei 
Verwaltung  der  Eisenbahnen  nicht  mehr  iu 
erster  Linie  dteEreielung  eines  möglichst  hohen 
Überschusses,  sondern  die  Fi'ird'  niuir  der  all- 
gemeinen Interevsen  anstrebt,  und  daü  seitens 
des  Sta.Tt*  bei  Festsetzung  der  Tarife  f^ewisse 
Grundsätxe  beachtet  we^en,  weldie  in  der 
Regel  bei  Festsetzung  der  vom  Staat  erhobenen 
Gebühren  zur  .Xiiwriidung  zu  gelanpMi  pflegen. 

Daß  eine  Amortisation  des  Anlagekapital 
erfo^  sei,  ist  dnrehans  nicht  notwendige  Yor^ 
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aussetzimg  einer  gemeiowirtseltaftliclien  Tarif- 
g«$taltuiig.  "Detm  69  iit  hneh  bei  der  Verwal- 
tung nach  dem  Gebtthrenprincip  nichf  aus- 

g«sohlossrn.  dir  -;iintlirh''n  Kn-it»'ii  lifT  l.ri-tunjf, 
d.  h.  einscbiicLlich  der  Vemnsung  uini  Aiiiorti- 
KktioD,  durch  die  Obilhren  zu  dtcki'ii 

Daraus  aber,  daß  d*  r  F.i-euli;ihntiir  if  aus 
einer  nach  priratwirtschati  Ii' <  irinidiatzen 
bemessenen  Vergütung  ein*r  Lti>iung  eine 
«U^sseitig  festgesetzte  Gebäbr  wird,  ergeben 
sidi  eine  Reihe  von  QrundaltMii  der  gemein- 
wirtschaftlich- n  T;irlf^'i>t;i!tung.  weltlie  der 
privalwirtschitUliilitn  T«rilgestaltung  zum  Teil 
als  entbehrlich  oder  nebensächlich  erscheinen, 
mm  Teil  geradezu  wideraprecben  und  deshalb 
tndi  von  dersdb<>n  ganz  etter  trm  großen  Teil 
auGer  acht  gelas'Sen  werde  n  Duifh  die  Au- 
wendung dieser  Grundvsatze  auf  die  geuieiu- 
wirtschaftliche  Tarifgestaltnng  wird  aber  zu- 
gleich die  Beseitigung,  bezw.  Verhütung  der 
llÄngel  der  privatwirtschaftlichen  Tarifgestal- 
tung erreicht,  welchr  ol>  a  .  rnrr.  :r  -iiiii 

I/ieae  Grundsätze  bestehen  im  we^eutiichen  j 
«inoMÜ  in  einer  gerechten  und  für  Alle  gleich- 
mäßigen Fest5f*t?:unr  und  Anwendung  der  Tarife 
und  zweitens  in  t:n  r  weitgehenden  ßerück- 
>i''ht  igung  der  gemelinm  f  si  h:it  t  liehen  Interessen 
bei  Festsetzung  der  Tarife.  Um  eine  gerechte 
und  fttr  Alle  g7eichmär>ige  Pestsetoong  und  An- 
wendung der  Tarife  zu  sichern,  bedtff  M  be- 
sonders folgender  MaDregeln: 

fi)  Der  Ordnung  des  Tarifwe^ens  durch  staat- 
liche Oigaae  nnter  Mitwirkung  der  Verkehrs- 
intereBBenten.  Die  staatlicben  Organe  stebem 
eine  unparteiische,  den  Interessen  der  Gc^-ajut- 
heit  entsprechbude  Urduuug  des  Tanfwesuns, 
dieMitwirkung  der  Verkehrsintere^senten  (Eisen- 
babnbeirite,  vergl.  diesen  Artikel!  eine  Berück- 
acbtigung  der  terschiedenartigen  wirtschaft- 
lichen iDten'Nsen. 

h)  Einführung  gleicher  Einheitssätze ,  der 
sogenannten  materiellen  Tarifeinheit.  Unter  der 
Voraussetzung,  daß  rli«.  formelle  Tarifeinheit 
(einheitliches  Tai'ifsystem  uud  einheitliche  Klas- 
sitikation)  schon  besteht,  wird  durch  Einführung 
gleicher  Einbeitssitzo  eine  gleichmä&ige  Ord- 
nung der  Beflhrderangsp reise  auf  Atm  Eben» 
bahn«^n  fir  dr\>  srnn'/e  I.;iiif!.  frtr  allf  Produk-  ; 
tions-  und  \  erkell r>kreise  gcscbailVu.  l^ug  iiier- 
mit  zusammen  liaii^ 

ef  eine  £«)icliräaknng  der  individualisieren- 
den md  dUrermtiellea  Tarifbflduti^r  Dieselbe 
wird  sich  einmal  in  dner  Vereinfa»  hiin^,'  des 
Tarifsysteins  und  der  Wertklassitikatiou,  zwei- 
tens in  einer  Beschränkung  der  Ausnahme-  und 
Differentialtarife  auf  diejenigen  Fälle  zeigen, 
wo  dieselben  dem  allgemeinen  Interesse  nicht 
widerstreiten,  llieniuridi  wird  iiueli 

ci)  lu'i^licbste  i  bersichtlichkeit  und  btetig- 
keit  der  larife  herbeigeführt,  welche  den  Ver-  . 
kehr  erleichtert  und  eine  solide  uikI  )j:esiinde 
wirtschaftliche  Entwicklung  begünstigt.  Eben-  | 
dahin  und  /.ur  Sicherung  einer  gleicbmiOigen 
BeiiaDdlung  wirkt  auch 

e)  die  unbedingte  OffentUdikeit  der  Tarif« 
and  rechtzeitige  voriMvig»  VerOffentUcbungnllcr 
Tariiänderungen. 

Eine  Wahrung  der  gemeinwirtschaftlichen 
Interessen  bei  Festsetzung  der  Tarife  erfolgt 
«innud  intefem,  als  dieselben  nicht  anderen 

Semeinwlrt.'-fhafflielien  F'inrichtungen.  /.  H  rjer 
oUpuliük  entgegenwirken,  ausländische  Inter-  ] 


1  essen  nicht  gegenüber  den  inländischen  be- 
.  günstiLTeii  dürfen,  dann  aber  durch  die  Beiück- 
'  siohtigimg  dt»«  mittelbaren  Nutzens  der  Eiseu- 
bahnen  bei  der  T.iriffe- rN,.t/.iuiLr  rnter  (iie>em 
mittelbaren  Nutzen  versteht  mau  alle  diejenigen 
Vorteile,  welche  die  Eisenbahnen  nui'-er  &ia 
diinh  ihren  Betrieb  erzielten  Kiiin.ilunriiber- 
I  sthuli  tuumittelbami  Nutzen)  für  die  St.i.its- 
un«l  Volkswirtschaft  bringen.  Dieser  mittrU,aie 
Nutzen  ist  sehr  erlieblicb,  er  äberateigt  in  der 
R^l  den  nnmtttelbaren  Nutzen.  Wanrend  die 
privatwirtschaftlichf  Tnrif<:e;.tnlfung  nur  den 
letzteren  erstrebt  uud  «alurgemäß  nur  berück- 
sichtigen kann,  hat  die  gemeinwirtschaftJiche 
Tanfgestaitung  auch  den  mittelbaren  Nutzen 
zu  beitetiten,  und  irird  deshalb  der  Allgemein- 
heit weit  '_'n">nert*  Dienste  lei-ten,  aneli,  suf-Tii 
die  gemeiawirtschaftlicheu  Interessen  dies  er- 
fordern, in  der  Ermäßigung  der  Tarife  viel 
weiter  gehen  können,  da  das,  was  an  unmittel- 
barem Nutzen  dadurch  verloren  geht,  in  der 
Kegel  dem  initt.  Ihtr '  ii  Nutzen  zuwächst. 

9.  Tarife  für  Leichen,  Fahrzeuge 
und  Vieh. 

Für  Leichen,  Fahrzeuge  und  Vieh  werden 
neben  den  (Jütertarifen  in  der  Regel  besondere 
Tarife  au fi;-  -feilt,  weil  sich  diese  (iegenstände 
niobt  wohl  unter  die  gewöbniicbe  Güterklassi- 
fikation  und  die  TarifTorsehnften  Ar  GSter 
bringen  lassen. 

Die  Beförderung  vun  I..  i,  lien  erfolgt  in  der 
Begel  in  einem  besonderen  \V,l^^•n,  andere  Güter, 
ausgenoounen  die  Effekten  des  Verstorbenen, 
werden  au«  Anstände-  tmd  sesundheitllohen 
Rilel^iidit.  11  ni' ht  zugeladen.  Infolf^fdesscn  ist 
die  VVagen  in.snutzung  eine  schlechte  und  wini 
deshalb  entweder  ein  besonderer  Satz  für  den 
Wagen  o<ler  die  Achse,  bezw.  Leiche  und  Kilo- 
meter berechnet,  oder  ein  Normalgewicht  der 
Fracht berechnung  zu  (rruude  i:ele;rt  Her  Tran-- 
portureis  ist  ferner  verschiedet),  je  uachdem  die 
Leicne  mit  GQtenDgen  oder  mit  gewöhnlichen 
Personenzf^rren  nder  mit  Schnellzügen  befördert 
wird.  In  der  liegei  wird  die  Beigabe  eines  Bc- 
gleiter.-^  und  L)  iehenpasses  verlangt,  anoh  eine 
Abfertigungsgebühr  oerecbnet. 

Jn  dem  Tarif  fBr  FWirzeuge  wird  meist 
un  t  e  r^i-f  1  i  '-"d  n  z  w  i  s  h  e  n  1 !  i  s  e  n  h  .i  h  n  f ah  rz  c^n  c»^e  n . 
weirli.'  auf  etgeneü  iiaderu  laut'c'U,  uud  anderen 
nielit  anf  eigenen  Rädern  laufenden  Fahrzeugen. 
Lokomotiven,  Tender,  Dampfwagea  and  Eisen- 
bahnwagen, auf  eigenen  BIdem  laufend  oder 
auf  Trucks,  zahlen  nie! --t  einen  beFtimmten  Satz 
für  den  Tonnonkilyiuet^r  oder  Stück  und  Kilo- 
meter. Eisenbahnwagen  bisweilen  einen  bestimm- 
ten Satz  fBr  den  Achskilometer.  Dieselben  werden 
in  der  Regel  nur  als  Frachtgut  befördert.  Ffir 
nicht  auf  eigenen  Rädern  hütende,  also  auf 
Eisenbahnwagen  verladene  Fahrzeuge  werden 
verschiedene  Preise  erhoben,  je  nachdem  sie 
Beförderung  finden  in  (liiter/iieen.  <»ewöhnlichen 
Personen-  oder  liniilzuijt'U.  1)1«  Preise  selbst 
werden  entweder  für  Wagen  und  Kilometer 
festgesetit,  insbesondere  dann,  wenn  die  be- 
treffenden Fahrzeuge  einen  ganzen  Eisenbahn- 
wagen zu  inrem  Transport  l  eiiiifi^'en  und  nicht 
mit  anderen  Gütern  zusauiuteugtd<idut),  bezw. 
nicht  in  einen  gedeckt  gebauten  Wagen  durch 
die  Öeitenthttren  verladen  werden  können.  Ist 
aber  die  Zusammenlad ang.  bezw.  Verladung  in 
einen  "gedickten  Wagen  nieiirlii  Ii.  was  oft  dnrrli 
teilweises  Auseinandernehmen  der  Fahrzeuge 
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be^rirkt  winl,  so  werden  die  Taxen  für  Eilgut 
und  Frachtgut  uach  dem  Gewicht  erhoben,  und 
zwar,  wenn  die  Fahnenge  unbeladeu  sind,  meist 
mit  Festseteung  ainss  Mindestgewichts  oder 
nftoh  den  Sitzen  ftr  sperrige  Güter;  wenn  sie 
beladen  sind,  nach  den  T:irif>iit/.eii,  \v*'lr]ie  für 
die  aufgeladenen  (iiitt-r  gclt>'n.  Hauü;^;  wird 
ein*»  Abfertigungsgebühr  erhoben. 

Aurh  b"i  tlcn  ViehtarilV'ü  werden  nn-ist  ver- 
schiedene i'reise  je  nach  der  lictordcruug  in 
Güterzügen  oder  Persont  nzügen  festgesetzt,  so- 
weit ietstere  Beförderung  Ub«rhftapt  tugdMeen 
wird.  Ini  ftbrigen  rind  n  antenehriden  Eintet* 
vieh>en(!unijren  und  Sendungen  in  Wagenladun- 
gen. Bei  erstiieu  wird  m  der  Regel  für  Stück 
und  Kilometer  gezahlt  und  dabei  zwis  heii  Pfer- 
den, Großvieh  und  Kleinvieli  uutersehiedeu.  Ein 
erhöhter  Satz  tritt  ein  hei  deiu  Transport  in 
sogenannten  Stallungswagen;  einzelne  kleine 
Tiere  und  GeÜägel  in  Kä&geu  werden  oft  je 
nacih  der  Aufgabe  nach  den  Gepaoktaxen,  Eil- 
gut- oder  Stiiikgnt Sätzen  bpfördcrt.  Wagen- 
ladungen werden  entweder  nach  Gewicht  der 
Tiere  oder  nach  der  Stückzahl  derselben  oder 
nach  der  Ladefläche  der  gestellten  Wagen  oder 
auch  nach  Wagen-  oder  Acnskilometern  tariflert, 
oft  werden  auch  halbe  und  drittel  Wagen- 
iadnngen  meiet  unter  Festsetzung  der  Stüek- 
tthl  an|(enommMi.  Auch  bei  Wagenladungen 
finden  sich  vfrsefiiedene  Taxen  für  Pferde, 
Grob-  und  Kleinvieh,  fi^ruer  erbuhle  Sätze  für 
den  Transport  in  Stallungswagen  und  Etage- 
vagen. Bisweilen  wird  auch  der  Tran8)>ort  in 
bedeckt  gebauten  und  offenen  Wagen  verschie- 
den tariffert.  Bei  Aufgabe  ganzer  Zughidungen 
oder  Beförderung  in  bestimmten  Extraziigen 
wevden  häufig  ausnahmsweise  ermäßigte  Taxen 
gewährt.  Bei  Wagenladiingpn  wird  in  der  Begel, 
bei  Einzelsendungen  bi^iweiien  Begleitung  ver- 
langt und  vielfach  eine  Abfertigii^«g«bfthr  iil 
Anitttx  gebrMbt. 

10.  Die  Gütertarife  der  wichtigsten 
eu  r  0  p  ii  i  s  e  h  e  n  Eis  e  n  b  a  h  n  1  ä  n  d  c  r. 

A.  Belgien.  Vorschriften  bezüglich  der 
6.  finden  sich  in  den  Gesetzen  vom  i.  Mai 
1834,  Art.  5,  vom  12.  April  1835,  Art.  1, 
und  der  Verordnung  vom  2.  September  184u, 
femer  in  den  allgemeinen  Konzessionsbedingun- 
eeo  Tom  20.  Februar  Xb66.  Art.  34,  36— Stf; 
nlr  die  Selrandirbahnen  in  dem  Oesets  tom 
24.  Juni  1885,  Art.  6,  und  in  der  Konzession 
für  die  »Societe  nationale  de.s  chemins  secon- 
daires,  Art.  7. 

Der  T.okatgfltertarif  der  helgi.selieii  Staats- 
hahnen, welcher  auch  für  den  direkten  Verkehr 
sämtlicher  belgischen  Bahnen  gilt,  untemheideit 
folgende  Klassen: 

1.  Expreßgut  fftr  Pakete,  wddie  den  Em- 
pfSngern  durch  Eilboten  znzustnllpn  sind.  Pa- 
kete bis  zu  5  kg  kosten  frei  gemacht  auf  alle 
Ikttfernungen  0,80  Frs.,  nicht  frei  gemacllte 
und  Pakete  im  Gewicht  von  6 — 10  kg  von 
1—25  km  0,90  Frs.,  von  26—76  km  1  Frs., 
über  76  km  1.10  Fr.s.  l'aketo  über  10  kg  wer- 
den naoh  einer  mit  der  Entfernung  faUenden 
Skala  tariflert. 

2.  J^ilgnt  findet  Anwendung  auf  kleine  Pa- 
kete und  ^^'H^ensendungeu  bt»  '2uu  kg,  wenn 
der  Versender  uieht  ausdrücklich  die  Anwendung 
der  Klassen  1  oder  3  Terlangt,  Frei  gemachte 
Sendungen  bis  ö  kg  kosten  u,50  Frs.  auf  alle 
Entfemuigen,  nicht  frei  gemaeht«  und  Ben- 


dungon  von  5—10  kg  von  1—25  km  '»..50  Frs,, 
von  26  —  75  kiu  U,t»0  Frs.,  über  75  km  tt.TU  Fre. 
Die  Sendungen  über  10  kg  wen!  n  n  eh  einer 
mit  der  Entfernung  fallenden  äkala  tarifiert. 

3.  Frachtgut.   Es  bestehen  Tarifs&tte  Ar 
Güter  im  allgemü'lnen,  für  auf  eigenen  Achsen 
laufende  Kisenbahnwagen,  sowie  fürMöbelwagea 
In  dem  Tarif  für  Güter  im  allgemeinen  sind 
I  sämtliche  Güter  in  vier  Kl,,  -i  n  eingefcilr.  Die 
I  I.  Klasse  koiumt.  für  Teiilaaun^eii  hu.  ^Ikc- 
I  meinen  zur  Anwendung,  wobei  indessen  die 
Fracht  PXr  mindestens  4U0  kg  berechnet  wird. 

Die  Fraehtsitze  der  II.  und  III.  Ebsse 
finden  auf  Sendungen  von  mindestens  5000  kg 
Anwendung,  ^«nduügfn  von  weniger  als  5000  kg 
werden  .ils  Teilladungen  angesehen  und  aU 
solche  naeli  den  Taxen  der  I.  Klasse  abgefer- 
tigt, wenn  es  nicht  vorteilhafter  für  den  Ver- 
sender ist,  die  Frai  ht  für  volle  5oou  kg  uaeh 
derjenigen  Klasse  zu  zahlen,  zu  welcher  das 
Gut  gehört. 

Die  Frachtsätze  der  IV.  Klasse  finden  auf 
Sendungen  von  mindestens  10  000  kg  Anwen- 
dung. Güter  der  IV'.  Klasse  in  Mengen 
weniger  als  10  000  kg  werden  wie  Güter  der 
III.  Klasse  behandelt  und  als  solche  taxiert, 
wenn  es  ni/lit  vorteilhafter  für  den  Versender 
ist,  die  Fracht  nach  dem  Satz  der  IV.  Klasse 
für  10  000  kg  zu  zahlen. 

Den  Kla-ssen  I.  II,  IIT  und  TV  liegen  die 
folgüudfu  Eiuhi^iutaxüu  m  Grunde: 

far  1000  k{ 

Abfertigungi^iiebtthr  (frais  fixes)  ....  Frs.  1,00 
Transportgebflhr: 

T.  Kla.sso  rsrioookg 

von  1—5  km  (gleichmäßig)   Frs.  1,W 

von  3^76  bn  rar  den  Kilometer ...  .  0^10 
von  76—150  km  der  Satz  für  75  km. 

erhöht  für  den  Kilometer  um....  „  0,0S 
von  151—200  km  der  Satz  für  150  km» 

erhöht  für  den  Kilometer  um....  ,  U,06 
über  MO  km,  der  Sati  fttr  SOO  km, 

erhöht  flr  den  EUfloteter  um. ...  »  0,(M 

II.  Klasse  firiMOkr 

von  1—6  km  (gteiohmäftig)   Frs.  0,40 

von  6—76  km  für  den  Kilometer...  »  ^ifii 
von  76—125  km  der  Satz  für  75  km, 

erhöht  für  den  Kilometer  um....     .  0|,04 
über  125  1cm  der  Satz  für  i-''>  Vm, 
erhöht  für  den  Kilometer  um   ,  Q,Oi 

III.  Klasse  nnooskt 

von  1 — 6  km  fglcirhraüßig)   Frs.  0,30 

von  6 — 75  km  für  den  Kilometer. . .  „  0,06 
von  76—100  km  der  Satz  für  76  km, 

erhöht  för  den  Kilometer  um —  „  0,03 
Ton  101 — 196  km  der  Satf  fVr  100  km, 

erhöht  für  den  Kilometer  um  ....  ,  0,0S 
über  125  km  der  Satz  für  125  km, 

erhöht  für  den  KUometer  am ... .    „  0,01 

IV.  Klasse  fttrioook« 
von  1 — 24  km  für  den  Kilometer  . .  Frs.  0,0$ 
von  26 — 73  km  fBr  den  Kilometer  .  «  0,04 
von  76—100  km  der  Satz  für  75  km, 

erhöht  für  den  Kilometer  um ....  „  0,02 
von  101—350  km  der  Satz  für  100  km, 

erhöht  för  den  Kilometer  um   „  0,01 

über  860  km  der  Salt  Ar  860  km, 

erhöht  für  den  Kilometer  nm . . . .  ,  O.OS 

Füa  Entfernungen  von  1—84  km  hetrag«a 
die  AbfertigungsgebObren  h«  der  IV.  Kluse 
nur  (^60  FlTB.  fttr  di«  Tonne. 
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4.  Ffir  Wertsendmigeii  (Gold  und  Silber  i 
in  Barren  oder  graitnxt,  Wertpapiore  n.  8.  w.) 

irir«l  di<'  Kracht  narh  dem  Wert  berechnet. 

.'j.  Kquiiiagen  und  Lfichen. 

ß.  Pfemo,  Vieh  und  Hunde. 

Der  liflt^ivchR  il.  ist  i^in  Wortklassi-  i 
flfcitionstaril.  jedcH-h  unterscheid«'t  er  Stückgut 
und  Wairfnhiduugcn.  Als  Stückgut  gelten 
Mensen  unter  öOUOkg;  es  ^iebr  also  nur  eine 
StSclgntklMee.  Für  die  VVngcnladungsklassen 
ist  Verladung  in  einou  Wa^r.n  ni  - ht  vor- 
iTPSchrieben.  Äußer  den  vorstehenden  allpuieinen 
larifen  giebt  es  noch  ein<»  groGe  Zahl  von  er- 
mäßigten Specialtarifen  für  die  Einfuhr  und 
Ausfuhr  der  belgischen  llafrii,  sowie  zu  (Jun- 
gten der  Kohlen-  und  Eisenindustrii'.  für  welche 
«Qcb  ein  Teil  der  Ein-  und  Ausfuhrtarife  be- 
cUnunt  ist.  Die  Tarife  sind  durchweg  nach 
fsQender  Skala  gebildet  und  zum  Teil  sehr 
niedrig. 

Von  den  belgisch^M»  Privatbahnen  Imt  die  i 
Xordbahn  diet^lbe  Klassifikation  und  dieselben  I 
Einheitssätze  wie  die  belgischen  Staat.sbahuen,  j 
die  große  belgisch''  <'cutiall»ahn  dagegen  ab-  I 
«eichende  Klassifikation  und  KiuheiLssÄUe.  1 

B.  Deutschland.  Die  Vorschriften,  be- 
treffend die  G-,  finden  sich  teils  in  der  ' 
Keiehsgesetzgebung  und  gtdteu  für  da.s  ganze 
Reich,  mit  Ausnahme  von  Bayern,  welches  eine 
Sonderstellunjg  vermtee  des  ihm  in  der  Ver- 
fassung gewahrten  Iwserratrcchts  einnimmt, 
teils  in  der  Gesetzgebung  der  <  ih/rln.  n  Stu.iN'n. 
Aus  der  Keichsgesetzirebung  sind  zu  erwähnen: 
Art.  44—47  der  Reil  bsverfassung  und  das  auf 
Grund  des  Art.  ib  der  Keichsverfassung  vom 
Bundesrat  erlassene  Ijetriebsreglement  für  die  I 
Kist-nbahnen  Deutschlands  vom  11.  Mai  1^74 
nebst  Nachträgen;  aus  der  O^tsgebung  der 
Einzelstaaten:  die  prenfiischen  Gesetie  rom 
.!.  November  1  ;ji5  20— .'J5.  und  vom  1.  Juni 
ferner  Art.  IV  und  VI  der  Nonualkon- 
z.  ssion  für  Haunfb;ilm"n  und  Art.  ES  derNor- 
tnalkonzession  für  Nebenbahnen,  sodann  das 
bayrische  Eisenbahngesetz  vom  20.  Juni  1^55 
and  die  bayrische  Verordnung  vom  17.  Juli 
1886. 

Seit  dem  Jahr  1877  ist  auf  simtliehen 

Bahnen  ein  einheitlii  hcs  Gütertarifsystem  ein- 
geführt, welches  aus  je  einer  Klasse  für  Eil-  , 
Stückgut  und  Eilwagenladungen,  einer  Klasse  \ 
für  Stückgut,  zwei  allgemeinen  Wa^enladungs- 
klassen  für  Güter  aller  Art  und  Tier  Special- 
rarifen für  bestimmt  bezeichnete  Gilt.  •  besteht. 
Das  Tarifsohenu  ist  sonach  folgendes: 

EUstDckgut, 

K  i  1  Wagenladungen, 

Stückgut, 

nUeemeine  Wagenladungsklassc   A  1  bei 
Verladung  von  mindestens  öOuo  kg, 

all|?emeine  Wagenladnngsklasse  B  bei  Ver- 
ladung von  mindestens  Khhxj  kg, 

öpecialtarif  A  2  bei  Verladung  von  min-  i 
destens  :»oO«)  kg, 

SiK'cialtarif  I,  II  und  III  bei  Verladung 
von  Uiindesteus  10  WO  kg. 

In  die  allgemeinen  Wagenladungsldassen  ge-  ' 
hOren  die  in  der  Klassifikation  der  Special-  I 
tarife  nicht  benannten  höbcrirertigien  Gttter,  | 
während  die  S|>ei  ialtarife  I,  II  und  III  die 
weiiitr«'«'  wertvollen  Güter,  und  zwar  stufen-  | 
wei«-.-  abfallend  enthalten,  so  dat  der  Special-  l 
t.irit    l   im  wesentlichen  Fabrikate,   Special»  | 

£nc/klopädi«  das  BiMabahnweioas. 


tarif  II  haaptsäcblich  Halbfabrikate  und  Spe- 
daltarif  ITl  die  geringwertigen  Rohprodnite 

und  Massengüter  umfall  t.  Sperialtarif  A  2  gilt 
für  die  Güter  der  öpecialtarife  I  und  II,  wenn 
dieselben  im  Gewicht  unter  loooo  kg,  al»er 
von  mindestens  .'itJOOkg  zur  AntVabe  gdangen. 
Für  die  Guter  des  Specialtanl-  Iii  im  Gewicht 
unter  10  000  kg,  aber  von  mindest,  ns  .'.(tOO  kg, 
werden  die  Satze  des  Specialtanfs  II  ange- 
wendet. AnOerdem  finden  sich  im  Rrformtwif 
noch  besond-  re  \'orschrifton  und  Situ  Ar 

a)  explodierbare  Gegenstände, 

6)  Edelmetalle  u.  s.  w., 

r)  sperrige  (jUter, 

(/)  Fahrzeuge, 

€)  gebrauchte  Kiuballagen, 

fi  flUssigkeiten  in  Kessel-  und  anderen  6e- 
ftßwaeen, 

.9)  Langhola  n.  dgl., 

Ii  )  Fiscne, 

I)  Bienensendungea, 
k)  frisches  Fleisch, 
h  Brieftauben. 

^Vi.•  sirh  hieraus  frgiebt,  gehört  der  deutsche 
Keformtarif  dem  sogeuanntengemiscbteu  System 
an,  indem  die  Klassifikation  ftr  das  Stückgut 
ganz  besciti'^'t,  für  die  Wagenladungen  aber 
wesentlich  beschrankt  und  vereinfacht  ist.  .\ufjer- 
dem  sind  aus  dem  Kaumtarif  die  allgemeinen 
Wagenladungbklassen  und  fär  die^  Wagen- 
ladungen das  Princip  der  Verladung  in  einen 
WaiT'  •  n  b  e r  ü  I /e rgenom  m c  n . 

Die  einheitliche  Fortbildung  des  deutschen 
Reformtarifs  erfolgt  in  der  Generalkonferenz 
der  deiitschen  Eisenbahnen,  welche  in  der  Kegel 
jahrlicli  einmal  zusammenkommt  und  über  die 
von  der  s.  L'eiianntcn  Tarifkommission  (Ver- 
tretern der  deutschen  Staatsbahnea  und  einiger 
Privatbahnen,  seit  1883  auch  einiger  schwei- 
zerischen Hahnen,  letztere  jedoch  nur  mit  Vi  - 
ratender  Stimme)  und  von  dem  Verkehr.>aus- 
Bchuß  (bestehend  aus  13  Mitgliedern,  vier 
gewählt  durch  den  deutschen  Landwirtsohafts- 
rat,  acht  von  dem  ständigen  Ausschuß  des 
deutschen  Handelstag.s,  einer  aus  Bayern)  vor- 
beratenen Ab&ndenuwen  und  Ergänzungen  der 
Tarifrorschriften  una  Klassifikation  bewhlie&t. 
Von  der  Tarifkommission,  bezw.  Gciieralkon- 
ferenz  ^ind  auch  gemeinsame  Zuäatzbestiui- 
muu;.''-!!  /.um  Br-triebsregletneiit  füraUedeutedien 
Eisenbahnen  festgestellt,  welche  zusammen  mit 
den  Tarifvorscbriften  und  der  Güterklassi- 
tikation  untir  liem  Titel:  .Deut.-cher  Kisen- 
bahugütertarif,  Teil  I"  herausgegeben  sind, 
neueste  Ausgabe  vom  1.  Apru  1890,  sowie 
Nachtrag  vom  l.  April  i-soi 

Ebenso  ist  für  die  Beförderung  von  Leichen. 
Fahrxeugen  und  lebenden  Tieren  ein  geniein- 
samer Tarif  für  alle  deutschen  Bahnen  durch 
die  Generalkonferenz  vereinbart  und  unter 
dem  Titel:  „Deutscher  Eisrnb.ihntarif  für 
die  Beförderung  von  Leichen.  Fahrzeugen 
und  lebenden  "neren,  Teil  I"  herausgegeben. 
Derselbe  v,.f/t  auch  einheitliche  Sätze  für 
Leichen  und  Fahrzeuge  für  alle  deutschen  Bahnen 
fest,  während  für  leoendo  Tiere  ein  großer  Teil 
der  deutschen  Eisenbahnen  die  Einheitssätze  der 
preußischen  Staatsbahnen  angenommen  hat. 
Ebenso  sind  die  Einheitssät/.  der  preuC-ischen 
8taat.sbahuen  fUrGuter  voui^ämtlichen  deutschen 
Staatsbahnen  und  einem  gro&en  Teil  der  Privat- 
bahnen angenommen,  so  daß  in  Deutschland 

122 


Digitized  by  Google 


1918 


Gütertarife 


nicht  nur  die  torin*>llo,  sonderu  auch  die  ma- 
terielle Tarifeiuheit  nahezu  erreicht  ist.  Die 
Einheitssätze  der  prenAischen  Stutslnliiiio  rind 
folgenfii'. 

a)  Für  Eil-  und  Frachtgut. 
StreekensStze  f  Ar  die  Tonne  und  den 
Kilomrter: 

für  Stückgut   U  Ffg. 

„  die  Waf  enladani^klaara  AI.    6,7  - 


1. 
8. 
3. 
4. 
5. 
fi. 
7. 


m 


V, 


den  Öpecialtarii' 


6,0 
5,U 
4,5 


X2  

u  

III: 

bei  Entfernung«!  Ui  100  km  ...    2,0  « 
„   Entfernnugen  Ton  mehr  als 
100  km   2,2  „ 

8.  JBr  Eilstückgut   22  „ 

9.  .  Eilgut  iu  Wagealaduugen  der  doppelte 
Satz  der  allgemeinen  Wagenladungeuiüsaen 
A  1,  bezvr.  B. 

Abfertigungsgebühren  für  100  kg. 
1.  Fflr  Stflelcgnt  und  die  WagenUMlungs> 
UMse  A  1: 

bis  10  km   10  Pfg. 

von  11-20  km   li  , 


Sl— .'{0 
81—40 
41—50 
&1-Ü0 
61—70 
71—80 
81—90 


12 

la 

14 

1& 
16 
17 
18 


■ 
ff 


ff 

«I 


„    91-100  „   19 

über  100  kui    20 

2.  Für  die  Wagenladungsklasse  B: 
bto  10  km   8  Pfg. 

TOn  11 — 20  km   U  „ 

,    21—30   „   10 

,    «1—40    11 

Tib^r  40  km   12 

3.  Für  <lit'  ^>iii  (.  i;iltanfe  A  2,  1,  II  und  III: 
bis   1«'  km   8  Pfg. 

von  11—100  km   9 

über  100  km   18 

h)  Für  Leichen,  Fahrzeuge  und  le- 

bende  Tiere. 

1.  Für  Leichen. 

Für  die  Beförderung  einer     u  he : 

in  einem  gewöhnlichen  Personenzug  ü,4üMk. 

fVr  den  Kilometer, 

in  einem  EilpenonenxQg  0,60  Mk.  für  den 

Kilometer, 

in  beiden  Fällen  unter  Zusehlag  einer  Ab- 
fertigungsgebühr Ton  6  Mk.  für  den  Wagen. 

2,  Für  Eisenbahnfahriengp. 

Für  die  BefördeiTing  von  riolvi  iniitiven  und 
Tendern,  welche  auf  eigenen  iiadern  laufen 
odw  auf  von  den  Versendern  gestellten  Trucks 
odor  Ki-riibihnwagen  von  höchstens  20o0okg 
f  ragfahifjkoit  zum  Transport  kommen.  0.03  Mk. 
fftr  die  Tonne  und  den  Kilometer,  unter  Zu- 
.sehW  einer  Abfertigungsgebühr  von  1  Mk.  für 
die  Tonne. 

Für  iVw  Bcfonlorun;^'  rinrlrnT  auf  eigenen 
Kadern  laufemi-  ii  Fahrzeuge  u.07  Mk.  für  die 
Achse  und  den  Kilometer,  unter  Zuschlag  einer 
Äbfertigungsgebülir  von  2  Mk.  für  die  .Aeh^p. 

8.  Pttr  nicht  auf  eigenen  Riideru  lau- 
fende Fahrzenge. 


Faln  z.  iige  aller  Art.  welche  l^i  'kr  Gütfr- 
expediüou  aufgeliefert  werden,  unterliegen  der 
Fraehtberechnung  naeh  den  Bestimmungen  d«> 
Tarifs  für  Ami  Gü torverkehr. 

Für  Fahrzeuge,  welche  bei  der  Gepäckeipe- 
dltlon  aufll^eliefert  werden: 

a)  für  unbcladene  liWzeuge  aller  Art, 
welche  in  gedeckt  gebaute  Wagen  durch  dk 
Seitenthüren  nicht  vt-rladen  werden  köniieu: 

in  gewöhulicben  Fersouenzügen  0,4o  iU. 
für  den  Kilometer  und  Ar  jeden  TenrendeteB 
Eisenbahnwn<:r''n, 

iu  Eilpersonenzügeu  0,00  Jik.  lur  deu  ijoio- 
meter  und  fftr  jeden  rerwendeten  Eisenbahn- 
wagen, 

in  beiden  FUlea  unter  ZitfoUaff  «IfiBr  Ah> 
fertiguii>;  ^'ebOhr  Ton  6  Mk.  für  jeden  Eisen» 

bahu  wagen ; 

h)  für  FahrzeiiiLi»  iill. :  Art,  welche  in  ge- 
deckt gnbautf  Witj^cn  (liirth  die  »Seitenthünn 
verladen  werden  können,  die  Gopacktaxe. 

4.  Ftr  lebende  Tiere. 

«)  Für  die"  Beförderung  von  Pferden  in 
StaUungswagen  für  den  Kilometer: 

für  ein  StBck  0,30  HL 

filr  zwoi  J^tünk  0,40  „ 

für  jedes  weitere  in  demselben 

Wagen  veriadene  Stftek  0,10  „ 

unter  Zu>.  hlan:  .  ir;  Abfcrttgungq(ebttbr  TSi 
1  Mk,  für  das  Stiick. 

h)  Ffir  die  Beförderung  «nselner  Tiere,  so- 
wie fiir  die  eine  ganze  Waprcnladung  nber- 
schie&enden  Stücke  in  gewöhnlichen  Wagen  fär 
den  KUnneter: 
iBr  Pf.  i  de,  »mdlPOBj«,  »usechließlich  Fohlen 

1  Stück   0,20  ML 

ftr  jedes  weitere  Stück  0,06  „ 

für  das  Stiick  unter  Zuschlag 
einer  Abferti^'untr^gebühr. 
für  die  ersten  viiT  Stück  jr.  l,on  , 
für  jedes  weitere  Stück ....  O.SO  „ 
ftr  sonstige»  Gro&Tieb  fRindiieh, 
Maulti-  r«'.  Ksel.  Fohlen  n     w  t 

als  i>ti  eckensatz  für  ein  t>tuck  0,10  ^ 

für  jedes  weitere  Stück  0,03  ^ 

als  Abfertigungsgebahr  je..  0,60 
für  da«  SWck, 
ftr  Kälber.  S  li  if.  .  Schweine, 
Ziegen  und  Hunde 
ab  Streekensati  ftr  die  ersten 

10  Stück  je  0,02  r 

für  jedes  weitere  Stück  je..  o,01  „ 
als  Abfertigungsgebühr  je..  0,90  , 
für  das  Stück, 
für  Ferkel  (im  Alter  bis  in  sechs 
Monaten).  Lämm<M'.  '/i -klein und 
sonstige  kleine  Tiere 
als  Streckeusatz  für  ein  Stück  0,09  « 
für  jedes  weitere  Stürk  bis 

zil  10  Stück  .   0.W5  ^ 

für  je  weitere  fünf  Stück  . .  0,019  » 
als  Abfertigungsgebühr  bis 

in  10  Steck  je  0.10  , 

für  j-  ur^efanfen«  weitere 

fünf  Stück  0,öO  r 

c)  Für  die  Beförderung TOn  Tieren  in  Wag«- 
ladungeu  fiu-  <hm  Quadratmeter  Ladi  flS^be  ae^ 
verwendeten  Wagens  und  für  den  Kilometer; 

für  Pferde  0,04  Mt 

„  sonstiges  Vieh  p 
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Fttr  KleiHTieh  in  EtAfr«wa(r»>)i  n  i  ien  di« 

▼orstthenden  Sät?»-  um  .  rlmlir 

Die  Abfertigungsgebühr  betragt  »>,H»  Mk. 
för  den  Quadratmeter  der  LadcAftebe  des  T«r- 
wendeten  Wagens. 

Aa6«r  den  nach  roreteliend«n  Einheitmitieii 
gebildi^ten  normalrn  Tarifen  der  prpiiGischen 
i>ta»t^balineii  und  der  meistt-n  fibriiT'-iul^ut-iclien 
Ba;in*  n  besteht  noch  eine  giiiLt  ti»  Zahl  von 
Tcrschiddenen  Aiuii»bmetahfea  auf  den  Ter- 
M)iii>dMi«ii  6a]in«it,  danmter  aadi  dnig«  ron 
.TlIir''ii)*iuvT  »'l'-r  fiisf  ;ingfiM'iii-'"r Geltunfr.  z.U. 
für  iloU  des  öpecialt^rit»  III  /n  a  Pfu'  lUn 
Tonnenkilometer.  Ausnahroet.int'.'  fur  St  n  kgut 
snr  übeneeischen  Ausfuhr  (Satz  der  Klasse  A 1 1 
und  für  Stückgut  landwirtschaftlicher  Artikel 
nii'l  Artikfl  (l.-r  Mf';illiii<iii'ti:.'  (H  Pfg.j.  ff-rnt-r 
Ausoahmetanfe  ftir  Eisenerze,  türgeriutwertige 
Döngemittd.  Erden  und  Sand,  ^rtoffeln  und 
Röben  u.  s.  w  Zihln  iche  Ausnahmetarife  be- 
günstigen die  Ausfuhr  sowohl  Ober  die  See,  wie 
üb^r  die  LandgreoMia,  eine  gviriise  Zahl  aodi 
die  Einfuhr. 

C.  Frankreich.  Yorsohriften,  betreffend 
di-  Tarif' .  fiii'l-  n  sieh  in  den  Art.  44  —  50  der 
Verordnung  vom  15.  November  1846  {r'egle- 
Utent  9ur  ut  police.  la  sürete  et  Vexploitatitm 
de»  eA««MM«  dt  ftri,  in  der  Verordnaiy  vom 
M.  A|inl  IMS,  Art.  6  des  Geeetses  Tom 
11.  Juni  iMMo  fLok.ilbahngesetr).  in  den  Nor- 
inalbedingni!»htft«n  (rahiers  des  Charge«)  zu 
den  Konzessionen  von  1857  und  185U,  Art.  42 
bb  53,  dann  in  dem  Erlaß  des  Präsidoiten 
der  Republik  vom  7.  September  1887. 

Dpii  ^►'ir''ii»ärtigen  G.  der  franxösixcbeu 
Bahnen  liegt  die  im  Jahr  187»  festgesetzte 
Klassifikation  zu  Gmnde,  welche  allerdinp 
nur  für  die  allgemeinen  (normalen)  Tarif-  trilt 
und  auch  fdr  diese  nicht  bei  aliea  Bahnen 
l^eichmäbig  durchgefiihrf  i^t.  Weit  wichtiger 
als  diese  allgemeinen  Tarife  sind  dagegen  die 
labln'ichen  Hpeeial-  f Ausnahme')  Tarife,  weMie 

jeder  Bahn  verschieden  sind  nnd  auf  Grund 
deren  der  bei  weitem  erheblichste  Teil  des 
Verkehrs  abgefertigt  wird.    Während  also  die 
formale  Tanfeinheit  nicht  einmal  eine  toU- 
stiadise  wt,  liAt  die  materielle  nodi  mehr  in 
wünschen  Hbrifr,  indfm  die  Eiriht-itssät/i^  -owohl 
der  allgemeinen       Sprcialtarifti  htn  drn  ver- 
.schiedeoen  Bahnen  verschieden  sind     Nur  die 
Numerierung  der  Specialtarife  für  die  einzelnen 
Artikel  ist  einheitlich  geordnet.    Da»  System 
der  Tarife  ist  eine  durchgebildet''.  --<lir  weit- 
gehende Wertklassifikation ;  in  den  allgemeinen 
Tarifen  wird  aswischen  Stückgut  und  Wagen- 
bdungen  nicht  nntersrliielen.       t\%\\  Special- 
Tarifen  wird  zwar  hauüi'  die  .\iifgnbe  eines 
b«>>tirnmten  Mindestgewichts  verlangt,  aber  oft 
handelt  es  sieb  nur  am  2— d  t  fttr  den  Wagen, 
bisweilen  audi  wn  6«-S  t;  nur  für  eine  kleine 
Znh!  Mnsscn^üt^'r  wird  die  Verladung  von  lo  t 
•ii  i-iik'U   Wagen  verlangt.    Sowohl   die  all- 
gemeinen als  Specialtarife,    insoweit  letztere 
nicht  feste  Sätze  haben,  sind  dnrebgebildete 
Staffeltarife.  Die  Anwendung  d»r  Specialtarife 
ist  aiiDerdem  noch  an  bestimmt  '  IJedir.gungen 
p'knüpft  und  erfolgt  nur.  wenn  ausdrücklich 
im  Frachtbrief  die  Anwendung  des  Spe<  ial- 
taiifx  öder  ermäC-igt^n  Tarifs  Torgeschricben  ist. 

Die  allgemeinen  Tarife  der  französi.-^ohen 
Hauptbahnen  haben  folgende  Einteilung  nnd 
Einheitssätze: 
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Die  Westbabn  hat  die  gleichen  Eiaheits- 
satae  wie  die  OrMansbahn,  der  Tarif  der  Staats- 
bahnen b'iriiiiit  mit  l»;,  14,  VI,  10,  9  und  8  Cts. 
für  die  sei  h^  Serien,  fällt  für  die  ersten  vier 
Serien  von  TM»,  für  die  beiden  letiteren  TOU 
-J5  km  ab  und  betrigk  von  301  km  ab  IS,  11, 
10,  H,  5,  4  Cts. 

AU*"  diese  Sät/  -  b-tntT.M  nur  Frar-htgut. 
Fär  Kilstäokgut  wird  auf  allen  Batmen 
unter  Durchreehnung  der  Entfernung  erhoben: 
bi^'  711  1'»  kg  Gewicht  bei  eini-r  Etitfenuuig  bis  zu 
2<tukiii  35  Cts.,  von  2<il — .'iiMikm  '{-'  Ct.s..  von  .'JOi 
bis  41M)  km  31  Cts.,  von  im— km  :K»  Ct.s., 
Ton  äui— lOOü  km  88  Cts.,  Uber  luuo  km 
SA  CtK.  für  den  TonnenkQometer.  Über  40  kg 
!  Gewicht  bis  zu  lOO  km  :vi  Cts.,  von  101— .Imo  km 
'  ;jo  Ct-..  von  .•loi— km  i'H  Cts..  von  i'»oi 
I  bis  i\m  km  -Jt;  Cts.,  von  iWl— 7oo  km  t!l  Cts  . 

von  701— t*oi>  km       Cts.,  von  8ol— 9uo  km 
i  io  Cts..  von  «II— lOfKi  km  18  Cts.,  Uber  1000km 
Ift  Cts.    Kar  LiO)ensmittel  im  Gewicht  über 
40  kg  bestehen  folgende  ermäßigte  Sätze:  bis 

122' 
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zu  100  km  24  Cts.,  von  101— 300  km  -Ji?.:«  Hs  . 
von  301— 500  km  21  Cts.,  von  501— öoo  km 
19.6  Cts.,  von  601—700  km  18  Ct?.,  von  701 
bis  800  km  H",5  Cu  ,  von  801—900  km  lö  Cts.. 
von  001— touu  km  13,5  Cts.,  von  1001  —  1100 
12  Cts.,  über  1101  km  10,6  Cts.  Außerdem  be- 
steht auf  ailon  Baboeu  ein  gememsamer  £x- 
prel^gut  farif  fDr  Pakete  bis  5  kg  und  100  Fn. 
\X'-n.  D  -r  .i'lht^  h-  rrägt  ohne  RiUksioht  auf  die 
Kntreniung  bis  3  kg  1  Fr»..  ?oü  3 — ö  kg  1  Frs. 
20  Cts.  und  f&r  Zustellang  in  das  HauB 

25  Cts. 

Für  Vieh,  welches  als  Eilgut  befördert  wird, 
bt;-r-hi  n  fol>:(mde  S&txe: 

Grol^viuh  16  Cts. 

Kftlber  und  Schweine   6  ^ 

Hammel,  Schafe,  Lämmer  und 

Zi.'i^en   3  „ 

pro  Stück  und  Kilometer. 

Außerdom  giobt  es  ermäßigte  Specialtarife 
fttr  Vieh  in  ganzen  Wagenladungen  als  Eilgut 
und  Fracht- ut. 

Als  Neben  gebühren  Verden  erhoben aul»er 
einer  Enregistrementsgebfihr  von  lO  Ct«.  fttr 
Siudung,  eine  Abfertigungsgebühr  {mnnu- 
ttiilioii)  vüu  1,76  Frs.  für  die  Tonne  Eiigtifc, 
1,50  Frs.  für  die  Tonn«;  .Stückgut  und  1  Vn. 
lär  die  Tonne  Wagenladungssat. 

2>.  Grofibritannien.  vorsdiriften,  be- 
treffend den  Güterverkehr,  finden  si  h  in  den 
Gesetzen  vom  8.  Mai  1845,  lo.  Juli  1854, 
21.  Juli  187.1  and  10.  August  188S.  Ein  Unter- 
schied zwischen  gesetzlichen  und  konze«!sions- 
mäßigen  Vorschriften  be.steht  in  England  wenig- 
stens formell  nicht,  da  auch  jede  Ei-^enbahn- 
koazession  durch  ein  besonderes  Gesetx  {pri" 
täte  bül)  erteilt  wird. 

Für  ]<•(!••  ♦•ii^INrhf  B.:hn  mit  u'iTiuirt'U  Aus- 
nahmen wurden  iu  dt-u  Kunzes^siouen  Hoeb.st- 
sitze  sowohl  für  den  Personen-  und  Güterver- 
kehr festgestellt,  welche  nicht  überschritten 
werden  dürfen.  Seit  1H45  hat  sich  da.--  Piu-la- 
ment  ausdrücklich  in  jeder  Eij*cnbahnkonzession 
das  Recht  vorbehalten,  die  UöchstsÄtze  zu  revi- 
dieren. Dagegen  Warden  Eisenbabnen  gestattet, 
für  alle  anderen  Lfistungon,  wrlclir«  Sei  Aus- 
führung des  Frachtvertrags  vorkommen,  ins- 
besondere die  Terminals  (Stationskosten,  An- 
nnd  Abfuhr,  Ent-  und  Beladung,  Abfertigung 
der  Güter  u.  s.  w.)  einen  angemessenen,  von 
den  Eisenbaliut'ii  festzusctzi  iui-'n  Betrag  außer- 
dem zu  erheben,  für  welchen  früher  kein  Höchst- 
betrag vorgesclirieben  war.  Dies  machte  that- 
sächli' h  d:r  givsotzlichen  Höchstsätze  im  Güter- 
verkehr wirkungslos,  indem  die  Eisenbahnen 
einfach,  was  über  dieselben  erhoben  wurde,  als 
Terminal  bezeichneten. 

Die  gesetzlichen  Höchst^^ätzc  waren  vielfach 
migleich,  sogar  auf  den  vcr-s-  liit  iiftitn  Strecken 
den»elheu  Bahn^  was  sich  aus  der  Konzessions* 
ertetlung  für  jede  einzelne  Linie  doreh  ein 
Spef^ialppsctz  erklärt.  In  einzelnen  Frill^n  mußte 
mim  auf  mehr  als  UM>  Konzes-ioucn  zurück- 
gehen, um  die  Höchst^itz  '  einer  Bahn  festzu- 
stellen, Sie  waren  in  der  E^el  sehr  hoch,  so 
daß  die  wirklich  angewendeten  Tarifsitze,  ob- 
schon  aui  Ii  nii  ht  uiclrij:.  «loch  in  il  r  Regel 
darunter  blieben,  im  Güterverkehr  sogar  meist 
einschließlich  der  Terminals. 

Die  Klassifikation  der  Höchstsätze  war  keine 
feststehende,  sondern  verschieden  in  den  ver- 
Bchiedenen  KoniessioneD,  in  der  Aegel  waren 


'  dio  Güter  in  vier  \>l>  fünf  Kla'^^cn  oint:et-  II\ 
deren  Höchstsatze  von  5 — l  Pemiy  lur  die 
Tonnenmeile  (verschieden  uuch  den  Klassen 
und  verschieden  in  den  einzelneu  Konzession  -n) 
betrugen  und  welche  ausnahmsweise  für  den 
Kohlentriuis|iort  noch  weiter  herabgiugen.  — 
Außerdem  umfaßte  die  Khusifikation  der  Hiödut- 
sfttze  nur  eine  im  Verhältnis  zur  Zahl  dertnot» 

{»ortierten  Güter  geringe  Anzahl,  und  gewöhn- 
ich  heißt  es,  daß  alle  nicht  ausdrücklich  aof- 
geführteu  Gegenstände  in  die  hOdiato  KtasM» 
gehören. 

In  dem  Gesetz  vom  10.  August  1888  wurde 
bestimmt,  daß  die  Höchstsiitz»-  inr  jede  Ikthri 
einheitlich  festgesetzt  und  Höchstsätze  für  die 
Terminals,  sowie  eineeinhötiicheKlassifilntioB 
für  die  Höchstsätze  eingeführt  werden  sollten. 
Dies  ist  indes  bis  jetzt  erst  für  einen  leii  aer 
Eisenbahngcseilschaften  erfolgt. 

Für  die  bestehenden  Tarife  haben  die  eng- 
lischen Bahnen  schon  seit  langem  eine  gemein- 
same Klassifikation  innerb.ilb  des  sou'fu.innten 
Clearing  Uouse-Vereins  vereinbart,  dem  fast 
sämtUene  englisdien  und  schottischen  Ksen- 
bahnen  angehören. 

Der  Clearing  ilousie-Verein  ist  eine 
1847  gestiftete  Vereinigimg  der  Eiseubuhnea 
Sur  gemeinsamen  Abrechnung  und  äaldienuy 
im  Pertonen-,  Oflter-  und  Wafrenverkelir,  wwte 
Z)i  .sonstigi-ü  p-'rneinsanien  Kinriehtuncr^'n  im 
Interesse  des  direkten  und  Durehgangverkehri, 
welcher  durch  Gesetz  vom  25.  Juni  1850  Kor- 
porationsrechte beigelegt  sind  (vgL  »fjuäk  den 
Art.  Clearing  House>. 

Die  Clearing  House-Klassifikation .  wel  bi 
nur  fttr  die  direkten  Verkehre,  nicht  aber  fur 
den  Lokalrerkebr  der  einzelnen  Bahnen  gilt» 
ist  folgende: 

1.  Mineralienklasse.  Au-  und  Abfuhr, 
sowie  Ent-  und  Beladung  finden  seitens  der 
Vers'-iider  und  EuijiHinL'er  statt.  Belorderunf 
ertV)l(.''t  ;iuf  Gefahr  des  jLigetitumer.s.  .\uße>rdein 
wird  diese  Klasse  nur  angewendet  bei  Anfliefe- 

!  rung  von  mindestens  4  t  oder  bei  Zahlung  d«r 

I  Fracht  fttr  dieses  Gewiclrt.  Zu  dersdben  ge- 
hören die  Rohprodukte,  insbesondere  Erze.  Roh- 
eisen, Steine  u.  s.  w.  Kohlen  werden  nach 
einem  besonderen  Ausnahmetarif  beförderte  wu 
wesentlich  damit  zusammenhängt,  daß  die  Eiseo- 

I  bahnen  häufig  eigenen  Kohlenhandel  betreiben. 

[  bezw.  ;in  dem  der  \'ersen(ler  beteiligt  sind  und 
deshalb  nicht  als  gewöhnliche  Frachtfahrer  an- 
gesehen werden. 

2.  Specialklasse.  Hierfür  gelten  die- 
selben Bedingungen,  wie  unter  l..  jedoch  ist 
das   Mindes^ewicht   i  t    Zu  dieser  Klasae 

fehören  besonders  die  groben  Eisenwaren  md 
isenartikel  (Schienen,  Achsen,  Köhren  u.  s.  w.t. 
femer  Getreide,  Malz,  Steine  und  Holz  ils 
Halbfabrikat  u.  s.  w.  Sendungen  der  Jüne- 
I  ralienklasse  unter  40(N)  kg  werden  zum  Safes 
I  der  Specialklasse  und  die  der  L  tzteren  unter 
'  2000  kg  zum  Sutz  der  uiedrig^ttju  Warenklasse 
(s.  3.)  befördert. 

3.  Fünf  Warenklassen,  welche  alle 
übrigen  Waren  nach  einer  genauen  KbssifikatM» 
umfassen.  Kine  N'oruialklasse  kennt  man  nicht, 
alle  Ärtikt  i  <[nd  in  der  Klassitikation  auf- 
führt. Eiu  Mindestgewicht  ist  nicht  voife- 
schrieben,  jedoch  gi-  !>t  es  für  geringe  Mengen 
{smalk)  ohne  Unterschied  der  Artikel  drei  ver- 
schiedene Sätie:  bii  zn  14  kg,  von  18—98  und 
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1?'  r  •_'>  ki:,  letztere  so  lange  anzuwenden,  als 
nicht  der  repeiinäßig  berecnnete  Jiatz  der  be- 
treffenden Kla«?*'  sieb  bisher  stellt.  An-  und 
Abfuhr,  insoweit  eine  solche  babnseitig  auf  den 
betreffenden  Stationen  besteht,  ferner  Knt-  und 
Beladung,  sowie  volle  H  'ftpitii  iir  wird  v  it t  Il^ 
der  £i«eiibalm  bei  den  Gütern  der  Warenklassen 
filemonunen.  Eine  BeOie  Ton  Gütern  der  Waren- 
klassen werden  zu  cin'''ni  i.>u  Tarif  ge- 
ffthreo,  wenn  ditsflbfu  auf  litlala-  des  Eigen- 
tflmen  aafgegeben  werden  oder  wenn  der  Ver- 
Mtider  «ie  fUr  nndama^able  erkliurt,  d.  h. 
Haftung  fttr  Bruch       itost  ttbernimtnt. 

4.  Lilgiit-'r,  ^ofj.  nannten  7>orf  - /<.  il  h. 
Pakete.  Dieselben  werden  stets  mit  l\rHonen- 
zit^en  befördert,  sind  aber  dan  haus  nicht  kleine 
Pakete,  sondern  oft  Ton  erheblicher  Schwere. 
Insb«jondere  gilt  dies  von  den  sogenannten 
paii  parcels,  die  im  V  rkilir  mit  London  mit 
einem  bestimmtt'u  Zug  taglieh  geben  und  nur 
die  Hälfte  des  frewShnliohen  Satzes  zahlen.  Die 
Tarife  für  di?  parceh  siud  in  der  Regel  nicht 
von  Station  zu  Station  berechnet,  sondern  nach 
Entfernung?-  und  Gewichtszonen  abgestufte 
Meilensätse,  welchen  eine  aus  Entfernungen  und 
<3«irieht  xtisanuneiigcsetzte  fallende  Skala  zu 
Grunde  liegt.  Es  best.  Ii  u  hierfür  direkte  Sätze 
»wischen  aüen  Eisenb;iluieu  und  ist  An-  und 
Abfohr  in  denselben  eingeschlossen. 

Die  neaerdion  fOr  die  Udchslsätze  fest- 
gesetzte Kla5!dfik»tion  schließt  sich  an  die 
Clearini;  Hou  < -Klu-sif'ikation  an  und  unter- 
scheidet die  Klassen  A,  B,  C  (1  und  2  vorstehend) 
uid  die  nnter  8  anfgeführten  Warenklamen 

1,  J.  S,  4,  6. 

Das  Tarifsystem  ist  also  eine  ausgedehnte 
W(T>kI:i>sifikatioii,  dir  < ;nnii!-;it/,''  <1<!-  T.\v:\- 
kiassifikation  sind  nicht  berucL^icbtigt.  daher 
aaeb  di«  Wagenansnutzung  eine  schlechte.  Die 
daraus  entsprinfrondon  Nachteile  wt  rdvn  dutvh 
eine  um  so  raschere  Wüirenbeweguug  zuju  Teil 
wieder  ausgeglichen.  Die  Kiiih<  itssätze  der  ver- 
ecbiedanen  Bahnen  nicht  nur.  sondera  selbst 
der  Tersehiedenen  Tarife  dersdben  Bahn  sind 
durchaus  ungleich;  insoweit  überha\ipt  von 
Einheitssätzen  die  Rede  sein  kann,  sind  die- 
selben vielfach  nach  einer  fallenden  Skala  ge- 
bildet Die  normalen  Tarife  büdoi  fast  die 
Ausnahme,  die  Regel  dagegen  die  sehr  xahl- 
rfirli»-n  .\(isnabrn<'t;irifi.'.  wvKb«'  n.uu.nflirli  im 
Verkehr  der  Hauptplätz*'  fiir  .die  wichtigerea 
Artikel  bestehen.  In  der  Ein <Mlung  von  Aus- 
nnliruej-ritzen.  welche  sowohl  von  der  Klassi' 
likatiou  de»  Clearing  House  als  von  den  sonsti- 
gen Bedingungen  alw»  ich-n  können,  sind  die 
Eisenbahnen  unbeschränkt.  Außerdem  aber 
frarden  för  größere  Transporte,  bezw.  bei  Zu- 
sicherung größerer  Transportmengen  sehr  häufig 
besondere  Vereinbarungen  mit  den  einzelnen 


Verfrn  lit  III  ttber  di»  Hdhe  der  Sätze  ab* 

geschlossen. 

Während  für  das  Publikum  die  Bildung  der 
Tnrif'  und  ein  großer  Teil  selbst  der  gültigen 
Taril^atio  Geheimnis  ist  und  für  die  Öffent- 
lichkeit und  i'bersichtlichkeit  der  Tarife  wenig 

fescbieht,  ist  für  die  Eisenbahnen  die  Anwen- 
ung  des  Tarife  bei  Abfertigung.  Terreehnno; 
und  Verteilunjr  <l"r  Fr;ii  hf<  ii  uinelichst  erleich- 
tert. Hierfür  kommen  nach  der  oben  mitgeteilten 
Klassifikation  nur  drei  Tersehiedene  Küssen  in 
Betracht: 

1.  CarUd  good».  d.  b.  bei  welchen  die 

Ei^^^nhnhu  Au-  und  Abfuhr  und  .\l»ff  ifi;rii!i;,'  be- 
sorgt und  dem  entsprecheude  (kbühren  hierfilr 
erhebt.  Dies  geschieht  bei  den  fünf  WarenklaMen; 

2.  noi  carted  goods,  die  Specialkla.<tse; 

3.  die  Mincralieuklasse  und  Kohlen. 

Bei  A'-i-  zweiten  und  dritit  ii  Klav^-  findet 
Beförderung  von  Station  zu  Station  statt,  keine 
An-  und  Al>fuhr.  Für  jede  dieser  drei  Klassen 
sii:  I  15  JVrniiTinl«  verschieden  bemo^iüfn  und 
hj'  taut  irrmiUet  sich  obige  Unterscheidung.  Die 
Verteilung  der  Frachten  erfolgt  nach  Abzug 
der  Terminais  fttr  Versand«  and  Empfiings- 
babn  im  direkten  nnd  Yerliandrerkehr  in  der 
Regel  nach  der  Entfernung,  was  natilriich  die 
Abrechnung  sehr  erleichtert. 

E  Italien.   Vorschriften,  betreffend  die 

Tarife,  finden  sich  indem  Gesetz  vom  '-'7  April 
1885  (Art.  6 — V},  in  den  diesem  Gesetz  beige- 
fügten Pachtverträgen  (Art.  16).  den  Konzes- 
sionsbedingun^n  der  PachtgeseUschaften  (Art. 
87—45)  und  in  der  Verordnung  tom  24.  Januar 
18^6. 

Die  G.  der  italitui.'-chen  Uabni-n  sind  nach 
einem  einbeitlii-ben  System  und  (rrnSenteils 
mit  gleichen  Einheitssätzen  aufgestellt.  Die- 
selben zerfallen  in  allgemeine  Tarife,  allgemeine 
Sprciiiltiirif.'  und  r.nkiii;tnsii:ihiLi».'rariff  und  p'-l- 
t»'ii  trir  den  mnereü  Verkehr  der  Mitteimeer- 
utiil  adri.*ti-cben  Rahn.  sowie  für  den  \S'ech.sel- 
verkehr  zwischen  die^*  n  Bniuii  n  und  mit  den 
sizilischen  Bahnen.  Für  den  inneren  Verkehr 
der  letztgenannten  Bahnen  besteht  ein  beson- 
derer abweichender  Tarif. 

Die  allf^enieinea  Tarif»  nnterseheiden  £Ugnt 
und  Fra  liti^'iit ;  ersteres  aerflUt  in  drei,  letz- 
teres iii  iicbl  Klassen. 

Eilgut: 

1 .  Waren,  Kunstgegen stände  IL  8.  w.  0,468 
Lire  der  Tonnenkilometer  i 

2.  Cocons  0^66  Lire  der  Tonnenkilometer 
und  eine  fest»  Oebtthr  von  S,S5  Liren  fUr  die 

Tonne ; 

3.  bares  Geld,  Wertpapiere  u.  s.  w.  (m)0I7 
Lire  für  den  Kilometer  und  je  600  Lire  Wert. 

Frachtgut: 


Taxen 

1    1    «    1  s 

4    '     6    1    «    1     f    1  $ 

Lire 

Abfertigungsgebühr  Ar  die  Tonne. . 

0,1632 
12,0400 

1 

0,1428  0,1224 
2,0400  2.0400 

0.1020,  0,0816 
2,0400|  9,0400 

0,0714!  0,061 2i  0,0510 
l,8«40j  1,224U|  1,2240 

Die  Abfertignngsflebfihr  nmfaßt  das  Beladen, 
Entladen  und  die  Stationskosten.  Wenn  die 
BeDMening  sich  ftber  die  Linien  von  drei  oder 


mehreren  Verwaltungen  errtreckt^  so  tritt  der 
AbferttgungsgebtUir  fär  dne  jede  Zfriadien- 
Verwaltung  ein  ZnscUag  von  0,306  Limi  für 
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Tuiiiii'  liinzu,  v.  !'.  ru  ,  ^k-h  um  Güter  der 
er^itfu  iuiil  Kluh.-iii.  uud  vou  U,153  Lirm  für 
dif  l'onne,  sofern  es  »ich  um  GQter  der  ft.,  7, 
und  t*.  KiasM!  haudelt. 

Weuii  die  Verwaltung',  wuzu  dieselbe  bei 
Wagenladung^>gütem  befugt  ist,  das  IMa'i  'u 
Ofid  EntladeQ  der  Guter  deu  Abseudcru  und 
Empfäugern  ttberl&ß^  betrigt  di«  Abfertigongs- 
gebulir  l.J'.'t  TJr''  für  die  Tomif, 

Vir  allgcaifiUtiD  Specialtarife  gelten 
iii(  ht  für  alle  Güter,  sondern  nur  fttr  bestinmite 
Artikel  oder  bestiiinnte  Mengen  und  unter  be- 
sonderen Bedtn^^ungen.  Wihrend  die  Einheits- 
-at/r  .!,-!•  allg.'Uieineu  Tarife  für  alle  Ent- 
lernuiiK'tu  dieselben  bleiben,  sind  die  ypeciiil- 
tarife  dunhwejr  nach  staftVirörmigen.  übrigens 
für  iille  drei  Metze  gleichen  Grundtaieu  ge- 
bildet. Und  «war  gilt  für  jede  StiillVl  ein  bf- 
>onden-r  I  jiiheit.ssatz,  welcli.T  zu  dem  .Sat/,  der 
anderen  Ötaflel,  sobald  die  betreflende  Ent- 
fernung erreicht  ist.  zu^renThnet  wird,  wobei 
es  gleichgültig  ist,  ob  il<  r  1  lan  p'U't  iiiuerbalb 
desselben  Netzes  o<ler  über  Liuiiu  \Li  scbiedener 
Netze  ausgefiihrt  wird. 

Die  Aui$naiimetarife  gelten  nur  für  be- 
stimmte Verkehrsbesiehungen  und  GQter,  sowie 
unter  gewissen  in  den.selben  näher  b"7:<Mf  hneten 
Bedingungen,  wobei  in  der  Kegel  auch  Aufgabe 
eine«,  iiindesfgewioht.s  für  einen  Wagen  ge- 
fordert wird.  Öie  und  gemeinsame  (direkt<vi 
zwischen  Stationen  Tcrsehiedener  Netze,  oder 
örtliche  zwischen  Stationen  d«  .--selben  Netzes. 

N;uh  TArstehendem  stellt  sich  der  G.  al.s 
•■iii>  au-'^'tlih'ifte  und  verwickelte  Wertklas<ifi- 
kation  dar.  Ahnlich  wie  bei  den  französischen 
G.  liegt  der  Schwerj)unkt  des  Verkehrs  nicht 
iu  den  allgemeinen  Tarifen,  sondern  in  den 
Special-  und  Au!>nahmetarifen.  Bei  deu  all- 
gemeinen Tarifen  wird  zwischen  Stfick- 
gut  und  Wagenladungen  nicht  unter- 
schieden, während  die  grolle  Mehrzahl  der 
iSpeiäal-  und  Ausnahnietariu"  die  Aufgnbe  eines 
Tersohieden  bestimmten  Mindestgewichts  als 
Wagenhdung  zur  Bedingung  macht. 

Die  Tariisiitze  für  die  Beförderung  <ler  auf 
Kadern  gebauten  Fahrzeuge  äiud  verschieden, 
jß  nachdem  sie  nta  Eilgut  oder  Frachlynt  auf- 
gegeben werden. 

Der  Vicbtarif  zerfallt  in  foJgcaide  Ab- 

teiluii^'i-n : 

Pferde  vi  eh: 

1.  Klasse:  Pferde,  starke  Fullen,  Maulesel; 

Klassv:  Eä,1,  "kWwH-  M:iulesel  und  Füllen. 
Kiud-,  öchwi'ine-  uud  Schafvieh: 

1.  Klasse:  0<hs*fi,  Sficn-,  große  Kühe; 

2.  Klasse:  Kleine  Kühe,  gro&e  Kiilber,  große 
Sehweine; 

3.  Klara«:  mittelgrofie  K&ttwTt  mitteIgnA« 

Schweine ; 

4.  Klasse:  Milchkälbcr,  kleine  Schweine; 

5.  Ehaat :  Schafböcke,  Ziegen,  Schafe,  Zicken, 
Limmer.  Milehsehweine. 

Hinsichtlich  der  Anwcndmig  des  Tarifs  gilt 

Rindvieh  als  gehörig  zu: 

1.  Klasse:  wenn  das  Gewicht  jedes  Haupt« 

400  kg  übersteigt; 

2.  Klasse :  wenn  das  Gewicht  jede»  Haupt« 
XWis'h^^ri  -'Ol  und  400  kg, 

3.  Klasse:  wenn  das  Gewicht  jedes  Haupts 
zwischen  101  und  200  kg, 

4  Khs^^i':  wenn  das  Gewicht  jedes  Haiqits 
bis  zu  100  kg  betraft. 


Schwi  in.  vi.  Ii  .il>  gehörig  zu: 

2.  Klas.se :  wenn  das  Gewicht  jedes  Haupt» 
20<J  kg  übersteigt; 

3.  Klasse:  wenn  da>  n.  wicht  jede«  Haupt« 
zwischen  lül  uud  200  kg, 

1.  Kkiss.  :  weiiu  da.s  Gewicht  jede«  Haupt« 
zwischen  21  und  100  kg  und 

').  Klasse:  wenn  das  Gewicht  jedes  Ehnpt« 
20  Vy  l..  ri-agt. 

Kli  iut-re  Maule.sel  uud  Füllen  werden  zur 
2.  Klass»'  gerechnet,  wenn  sie  —  vom  Bodeo 
bis  zur  ticnulterhöhe  gemessen  —  weniger  aU- 
1,40  m  hoch  sind. 

Die  allgemeinen  Grundtai'H  fijr  da-^  als 
be&chleuuigteii  Fr<itiUtgul  belörderle  Vieh  sind 
folgende: 


I.  Klauet 
.>!«n4a]K  T«a  1  tiMpt 

Z  HZupton 
a 

4 


j  0,0114 

.    0  and  taekr  BAnptern  .  ,  0,M6S 

II.  Klasv.  :  I 

SciiduDo'  >  .Ii  1  Haupt   0.1f>S0 

.    t  Küaparti   I  U.UilC 

.4     .   o.esiz 


.  *   

,   «  iui4  mbr  Htaplwa. 

III  Klow»  

IV   

V  


OJOMl 
0.«I^10 


o.oeiz 
0,06«1 

0.1886 

ü,0714 

O.OfiiS 

O.OMl 

O.0M0 

0.04S« 

0,02214 

0,0lii4 

0,00«1Z 


F.  Niederlande.  Die  Voi-schriften,  be- 
treffend dm  Tarifwesen,  finden  sich  iu  dem 
Gesetz  vom  0  April  1856  (Art.  98— .12),  dem 
allgemeiiun  ü^i-'lruifnt  für  den  Transport  auf 
deu  Eiseubahucu  vom  Ib.  Oktober  1076  und 
der  Verordnung  vom  9.  Juli  1876  (Art.  19). 

Das  Till  ifscheiiuideiriiiederttiidi«chen.Bahtt«n 

ist  l'olgcndcs: 

1.  Bestellgnt  Hiertu  gehören: 

a)  Alle  Sendungen  von  rii<'ht  mehr  als  300  kg, 
wenn  nicht  ausdrücklich  die  Beförderung  au 
den  %tzen  des  für  Eil-  und  Frachtgut  f««t» 
gestellten  Tarifs  verlangt  wird; 

b)  Sendungen  über  :m>o  kg,  wenn  die  Be* 
fftrdemng  als  Bestellgut  vom  Vemader  ver- 
langt wird; 

c)  Geldsendungen; 

2.  Eilgut, 

3.  Stückgut, 

4.  Wagenladungsklaase  A  für  54X>o  kg, 
ö.         ,         „         B  für   5O00  kg, 

6.  „         „         C  fOr  10000  kg, 

7.  Ausnabmetarif  I, 

8.  „  II. 

Die  larifsätse  der  Stdckgttterklasse  k«oEun«Q 
für  «n«  SMidungen  unter  6000  kg  tnr  Anwoi- 

dung;  t's  Sri  denn,  daß  die  Fraclitli.r  ln  i  ng' 
für  öOOo  kg  nach  der  bezügiieheu  VN  agen- 
ladungsklasso  günstiger  für  den  Ventender  oder 
Empfänger  ist,  iu  welchem  Fall  die  letstore 
zur  Anwendung  kommt. 
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Zu  den  Sätzen  der  Wagenladuug>klasii;ea  1 
werden  die  in  der  Kliuisifikation  aut'i^efübrten  , 

»lütt  r  I  i  fördert,  wenn  bei  A  uml  B  min-  I 
f^t^^cu^>  üuoo.  bei  C  mindestens  i<>  uuu  kg  auf  i 
?inen  Waeeu  aufgtjliffert,  bezw.  dit^  Fracht 
daflär  beuiui  wird.  Gttter  der  Klasse  C  anter 
10000,  aber  aber  50001^  werden  naeb  Klasse  B 
tarifiert.  sofern  nlrlit  die  Bereclinunff  uai-h  (' 
für  10  wo  günstiger  iitt,  in  welcheiu  Fall 
diese  xur  Anwendimg  Bommt.  Werden  mebrere 
Güter  einer  oder  vcrschicdenor  Wag.mladunffs- 
klassen,  jedes  in  Mengen  unter  ödou  kp.  mit 
einem  tiesamtgewicht  einer  vollen  Wagen- 
ladung auf  einen  Frachtbrief  aufgegeben,  so 
wird  der  Frachtsatz  der  höchsten  Klasse,  aus 
■welcher  Güter  in  *!■  r  Ladung  enthalten  Bind, 
für  die  ganze  L.iüuii^'  angewendet. 

Der  Äusnahinetarif  I  gilt  für  die  sperrigen 
Gttter,  weiche  das  Doppelte  der  £il-,  bezw. 
Stttek^^ltfra«bt  ta  nhlen  baben.  Sollte  jedoch  | 
bei  Versendung  als  Frachtgut  ü.  •  Fru  htberech- 
nung  für  5000  kg  für  den  Wagen  nach  Klasse  A 
rtnatiger  Hir  den  Versender  sein,  ao  kommt 
diese  sur  Anwendung. 

Zorn  Ansnahmetarif  II  gehören  Getreide 
und  Hiil-L'iifru.  hti    lil,  r  Art.  Mehl,  Lein-  und  i 
«•Ikuchen,  frische  Gemüse  und  Früchte  u.  s.  w. 

Außerdem  bejstchen  noch  eine  Anzahl  Sre- 
••i.iltarifp,  namfnti;,]i  fiU-  Ein-  und  Ausfuhr, 
dt-ren  Anwendung;        gewisse,  von  den  all^e-  " 
meinen  Tarifgrundsätzen  abweichende  Badm- 
^'ungen  geknüpft  ist. 

Die  KinheitssAtze  für  die  regelmäßigen  Tarife 
sind  nach  fallender  Sknl  i  fi-^tge«'tzt. 

Ebenso  bestehen  auch  <  iuhcitliche  Tarife  für 
FUirzeuge.  Vieh  und  Leichen. 

In  den  direkten  Tarifen  mit  Deutschland 
haben  die  niederlindischen  Bahnen  das  deutsche 
Bef ornif;  ys tem  angei j  o  i  1 1 1  n  <  n . 

0.  Österreic  h  -  L  ugarn.  Vorschriften, 
betrelfend  das  Tarifwesen,  finden  sich  in  den 
a%emeinen  Bestimmungen  Qber  da^  bei  den  I 
Eisenbahnen  zn  beobachtende  Konzesüionssvstem  > 
vom  •-'9.  Dezember  und  18.  Juni  1838, 

§  in  der  Eisenbahnbetriebsordnung  vom  , 
10.  November  1851.  ^§  4—7,  04— «7,  77  und  ' 
yi,  in  dem  EisenbannlMiii/."ssionsgesetz  vom 
U.  September  18.".4,  §g  J  uud  10.  im  Art.  VIII 
r  L'tmeinsaraen  Gesetze  vom  -l.  Dezember 
l»67  und  27.  Juni  1878,  in  dem  provisorischen 
Übereinkommen  in  betreff  der  Eisenbahnen  vom 
2?»  Juli  und  ül  Anjrti'-t  1808,  7  und  8,  end- 
hch  iii  dem  ßetriebsregUment  vom  1.  Juli  1874. 

Im  Jahr  1H70  haben  die  österreichisch-un- 
garischen Bahnen  mit  Ansnahme  der  Sadbahn 
ein  einheitliches  Tarifiiystem  und  eine  gemein- 
<:amf  Kla-isifikafion.  den  sogenannten  Reform- 
tarif,  verein  hart,  welcher  in  einem  gemeinsamen 
Teil  I  der  Tarife  (neueate  Ausgabe  vom  1.  Sep- 
tember 1887)  aufgenommen  ist. 

Der  Reformt&rif  ist  folgendermaJ>en  zusam- 
uengesetzt: 

1.  Eilgut. 
»)  normal, 

h)  ermä&igt  für  beettmmte  Artikel,  haupt- 
sächlich Lebensmittel, 

c\  rriuäLiigt  ftir  g«branchie  Emballageii. 

i.  Frachtgut. 

I  StQekgatklasse  (Normalklasse). 

II  Stückgutkla'so. 

Ermälüigte  Wageniadungskia^se  Ä,  B  uud  C. 
Specialterife  1,  S  und  8. 


Für  snerrige  Güter,  Gold-  und  Silberbarren, 
Geld  unn  sonstige  Wertsachen,  eiplodierbare 

Gegenständ"  und  -o! -Ii''  voii  iii-  hr  .il«  0,S  m 
Lange,  KaiiiK-,  liuute  u.  s.  w.,  endlich  Aus- 
steQnngsgttter  gelten  besondere  Tarifbestim- 
mnogen  und  Frachten. 

Aufierdem  bestehen  bei  den  einzelnen  Ver- 
wiiltiiiiwen  für  bestimmte  Artikel  und  V:'ikehr8- 
!<•  zi'  hitngen  zahlreiche  Ausnahm''! arife. 

Der  iieformtaril'  stellt  sich  im  wesentlichen 
dar  als  ein  Wertklassitikationstarif,  der  indes 
in  einigen  Punkten  Grundsätze  des  Wagen- 
raumsystems angenommen  hat.  Insbesondere 
zeigt  sich  dies  durch  die  Forderung  der  Auf- 
gah«)  von  10  000  kg  für  einen  Frachtbrief  und 
Wagen  bei  den  Wagenladunjr-kl  ti  /-".  f  nnd 
den  Specialtarifen,  sowie  durch  die  Mujiliilikeit 
des  Zusninmenla(ien.s  verschiedener  Wagenla- 
dungsgüter. Die  in  dem  deutschen  Beformtarif 
aufgenommenen  allgemeinen  Wagenladungs- 
klassi  II  lind  die  Möglichkeit  df-r  Aufgabe  von 
ötueAi;iifi  rn  als  Wagenladungen  fehlt  dag^eu 
und  die  Klassitikation  ist  auch  bei  Eil-  und 
Stückgut  aufrecht  erhalten. 

Eisenbahnfahrzeuge,  welche  auf  eigenen  Rä- 
dern I;iiife!),  Wi  l  li,  n  u\ir  ■A<  Frachtgut,  nicht 
auf  eigenen  liadern  lautende  auch  als  Eilgut 
befördert.  Equipagen  und  sonstige  Sti-aßenfahr- 
zeuge  Werden  in  zwei  Serien  gi>teilt. 

1.  Viorsitzige  gedeckte  Wagen,  heladene 
K  |ui[iagen.  Güterwagen  lleere  und  heladene), 
Omnibus,  Panoramawagen  (le«r  und  beladen), 
Menageriewagen  (leer),  große  Schlitten,  Wagen- 
mid  Dampffeuersprit/rr; 

'2.  Alle  Wagtü  uhue  l  iiurcu  uud  uubeladen, 
kleine  Foiirgous ,  unvolh  ndete  Wagen.  Waeen 
mit  Tbüreu  und  zwei  gedeckten  Flätzen,  onDe- 
laden,  Jsgdschlitten. 

I)iese]b.-n  können  als  Eiltrn*^  oder  Kimdit-frut 
aufgegeben  werden,  im  letzleren  Fall  wird  als 
Mindestgewicht  für  Klasse  I  "J.'jOO  kg,  für  Kla.sse 
II  1500  kg  berechnet.  Zeilegt  werden  sie  als 
gewOhnlicBes  Eilgut,  bezw.  Frachtgut  tariflett, 
wrtiii  sii>  iinvi  riüK  kr  .luf^^i  i^ehi  :!  w.  rden.  bezw. 
wenn  Nie  in  gedeckt  gebaute  Wagen  durch  die 
Seitenthtiren  verladen  werden  können.  Ira  an- 
dern Fall  werden  sie  wie  nnzerlegte  Wagsa 
taritiert. 

Di-'  l'r.i.  lif  fiir  l  ine  Leiche  wird  fiii-  d  is 
Gewicht  von  4000  kg  berechnet,  und  zwar  bei 
Beförderung  als  Eilgut  nach  den  Sätzen  des 
Eilguts,  als  FtarlitLrut  n:u-h  Kla«>i-  II. 

Bei  den  Viehtarifea  wird  iiiit--rsiLhieden: 

a)  Pferde,  Fohlen  und  MuuUii-re  können  als 
Eilgut  oder  Frachtgut  aufgeieebeu  werden.  Als 
letzteres  werden  sie  nach  Küasse  II  tarifiert 
mit  einem  Mindestgewicht  von  1400  kg  bei 
Aufgabe  von  einem  Stück  und  je  700  kg  bei 
Aufgabe  von  zwei  und  mehr  Stück.  Bei  Stel- 
lung von  Stall  wagen  wird  öOj^  Zuschlag  er- 
hoben. Eennpferdo  und  edle  Zuchtstuten  ge- 
nießen eniKißigte  S;i(/r. 

/')  Hornvieh  uud  Kälber  werden  als  Eilgut 
nach  den  gewöhnlichen  Sätzen,  als  Frachtgut 
nach  Kla=?e  IT  !»•  Hnd.  rt  unter  Berechnung  der 
Fracht  Ii  -  iin  in  Nm  inalgewicht.  Zuchtvieh 
geniel'jt  vriiifiC'igtf  Siitze. 

c)  Ebenso  tarifleren  Esel,  Borstenvieh,  Schafe, 
Ziegen,  sonstiges  Klitevieh  nnd  Hunde,  nur 
dLiC  lii-l  Aufgabe  von  weniger  al-^  20  Stück  als 
Frachtgut  das  Normalgewicht  verdoppelt  wii'd, 
so  lange  bis  die  Taxen  Ar  SO  Stack  errädit  sind. 
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d}  Geflügel  wird  gleichfalls  nach  Nonual- 

5ewicbt  und  unter  Zugrundelegung  einer  Jlin- 
estz;ilil  alv  Frachtgut  nach  Klasse  1,  als  Eil- 
gut nach  ICilgutsätzcn  befördert. 

<•)  Ausstellungstiere  genießen  ermäßigte  Sätze. 
Die  Einheitssätze  der  österreichisch-uugari- 
sehcB  nümen  rind  darchgeliends  nwh  dem 
Staffelsystem  gebiMft,  alur  fa>t  für  jfde  Bahtj 
verschiodon  in  der  Höbe  und  in  den  Ann nlu nutzen 
der  Staffeln,  oft  sogar  auf  einzeln-  u  ianien 
derselben  Babn^'  Ebenso  verhält  es  sit^  mit  den 
Msnipnlstionsgebttbren,  dagegen  sind  ^eübri- 
^i'ii  }S-  l)t'iii:r|jiiljri':i  t'itilii-itliiii  f.- tiesetzt.  Eine 
mehr  geineinwirtschafiliche  Tarifpoütik  ver- 


foliTfii  die  österreichischen  und  ungariscbeu 
bi  i  it^i>ahnen,  bei  crsteren  besteht  aodi  seit 
dem  1.  August  l-^si  p'm  Staatseisenbahnrat  und 
ein  aus  diesem  gebildeter  ständiger  Beirat. 

Dil-  'ist.  rreichischen  und  uugarisi  ti.  n  Staat.-- 
bahnen  haben  auch  seit  dem  i.  Juli,  bezw. 
1.  Januar  1891  sehr  ennüßigte  sogenannte  Zonen- 
tnrife  zur  EinffihruiiLr  ^'i'l)r;u  )it,  w.Mic  aber  in 
Wirklichkeit  StalltUaiiiu  üind,  indem  die  Bt- 
zeiohnung  Zonentarif  sich  nur  darauf  gründet, 
daft  man  statt  nach  Kilometern  nach  10  km 
ris  Einheit  rechnet.  Die  Einheitssätze  des 
ö^torreiehisi  bfn  Staat sbaljiitarifs  betmgsa  Ül 
Kreuzern  für  lÜO  kg  und  1  km: 
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Der  Ausnahmeturif  I  hat  liii-^dbeu  Sätze 
wie  Specialtarif  III  und  umfaßt  As^che.  Cicho- 
rienwurzeln.  Kartoffeln,  Heu  und  Stroh,  Holz, 
Kohlen  undCoak?-,  T-ohi-,  Zuckerrüben.  Er  iioinmt 
bei  Frachtzahlung  tUr  mindestens  die  Tragfähig- 
keit des  vemendeten  Wagens  zur  Anwendung; 
ili  s^h  i' li>  ii  il'  i  Ati«inahm<^tarif  II,  der  eine  An- 
zahl Abt'alh,  und  Kuhprodukte  enthält.  Außerdem 
sind  noch  zu  erwähnen  der  Ausnahmetarif  III 
bei  Aufgabe  von  Eilpfttorn  im  Gewicht 


von 


5U00,  bezw.  i<hmi(i  kg  in  einem  Wage»,  und 
Ausnahmetarif  IV  für  Güter  der  Klassen  I  und 
II  bei  Aufgabe  in  Mengen  von  öüOO,  bezw. 
in  (»Uli  k;^  ni  ciiii'in  Wagen,  uodureh  sowohl 
den  Ellgütern  als  den  Gütern  der  Klasi^e  l  und 
II  bei  Aufgabe  in  Wsgenladnngen  erhebliche 
Ermäßigungen  gewährt  werden. 

Die  Einheitssätze  des  ungarischen  Staats- 
bahutarifs  betragen  in  Kreaiern  fttr  100  kg 
und  1  km: 
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Der  Spe<ialtanf  11  hat  dic;:*.!lb.ju  Einheits- 
i-.itzL'  wir  die  WagenladungskUsse  C;  der  .\us- 
nahmetarif  I,  weldier  besonders  Kohlen,  Brenn- 
hoh^  Kartoffeln,  Steine,  Heu  und  Stroh  um- 
faßt, dieselben  Einheitssätze  wie  S|toi  ialtarif  III. 
Ausnahmeturif  il  enthält  Düngci-,  Erde,  Steine, 
Schotter  und  ungarische  Erze  für  ungarische 
Hätten.  Außerdem  ist  noch  su  erwähnen  der 
Ansnahmetarif  fttr  Sanunelladongen  bei  Auf- 
gabe von  mindesten?  '"OOO  k<T. 

if.  üaßland.  Dif  Voi>(  hriftpn,  botreffond 
die  Tarife,  finden  sirli  in  «Ilt  Kuiize.-^sion  der 
großen  russischen  Eiseabahngesells(-haft  vom 
3.  November  1861,  Art.  12  {dieselben  sind 
hi'-rau?  in  di<'  sjiat«Tt'ii  K<ni/.i'ssioiiiii  der  an- 
deren russischen  Bahnen  übernonmaen  worden), 
ferner  in  der  Verordnung  vom  12.  Juni  1885, 
betreffend  die  Errichtung  eines  Eisenbahnrats, 


und  dem  allgemeinen  Eisenbahngesetz  von  dem- 
selben Tag.  Art.  7— 10,  18,  19,  33,  (.s.  f.i*.  71. 
dem  Bes<mluß  des  Ministerrats  vom  23.  Juui 
1888.  den  Yerordnangen  vom  15.  Juni  1887 
und  xöin  B  Miirz  18H9  und  in  den  zu  der  letzt- 
erwaliiiteu  Verordnung  erlassenen  Ausführung»- 
bcstimmungen  vom  29.  Mira,  3G.  Juni,  13.,  17. 
und  29.  August  1889. 

Im  6.  der  nurisehen  Bshnen  besteht 
insüft'in  i'uw  gewisse  Eiubcitlii-bkoit.  als  die 
in  dar  Konzession  der  großen  i-u.saischen  Eiseii- 
bahngesellnhaft  festgesetzten  Höchstsätze  für 
alle  Bahnen  gelten  und  vielfach  thatsiichlich 
erhoben  wwden.  So  wird  allgemein  für  Eilgut 
bis  zu  3  Pud  '/g  Konekf.  über  :;  Pud  Ko- 
peke die  Pudwerst  berechnet.  Fiir  Frai  htgut 
besteht  eine  Klassifikation,  nach  weh  h»  r  alle 
Waren  in  139  Gruppen  eingeteilt  sisd.  Femer 
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|)^eht  ti  juf  -amtlichen  Babntrii  dit-  konzessions- 
jDRß:i.'^n  drei  Klastttfn  mit  den  Sätzen  von  '/ii 
K  k  ■  die  Pudwmt  für  die  I.  Klasse,  7,^  Ko- 
peke für  die  II.  und  '  Kopeke  für  die  III. 
Kla-sse.  Von  201— 500  Werst  werden  10?,,  von 
.•>ul— HM)i»  W.rst  K)%  v.n-l  über  1000  Werst 
20%  der  Fracht  abgezogen,  so  daß  auf  diese 
Weise  ein  StaflFeltarif  hergestellt  wird.  In  diese 
drei  Kla.-st  u  sind  dl<'  oben  erwähnten  !-'.'  W  ir.  n- 
emppen  vciteill;  zwischen  J^tückgut  uud  W.ii,r  -ii- 
kduDgen  ist  kein  Unterschied.  Auter  (ii.  Mii 
J?onnalki>wen  bestehen  bei  einxeloeu 
firiuien  noch  dne  Aniaht  Spedalklassen  und 
Aosnahmetarife,  ■welch  n  olt  zwischen  Stück- 
fat  und  Wägenladuugeu  uuterschiedeti  wird, 
«nd  welche  meist  auch  nach  fallender  Skala 
gebildet  sind.  Die  Nebengebubren  sind  alle 
Bühnen  gleichmäüiig  festgesetat  Seit  1890  h*bttn 
au  h  dl"  Kui-  und  Ausfuhrtarife  für  alleBilhiMii 
ein  ■  einheitliche  Regelung  erfahren. 

Equipagen  zahlen  auseinandergenommen 
.il^  Kil'^'ut  '/,.  Kop.,  als  Frachtgut  Klasse  I, 
nu  ht  au- 1  iiuviidergenommeu,  wenn  sie  einen 
h:Ul>f  n  Wagen  oder  weniger  in  Anspruch  nehmen, 
*  Kop.,  wenn  sie  mehr  als  einen  Dalben  Wagen 
beanspruchen,  8  Ko]>.,als  Eilgut  das  Doppelt«. 
L'iihin  in  Särgen  zahlen  2o  Kop.  für  den 
Wogen  und  diu  Werst.  Bei  den  Viehtarifen  wird 
zwischen  der  Beförderung  als  Eilgut  und  Fracht- 
fBt.  StflckgQt  und  WagwladaiMi;  unterschieden, 
»veh  swiücben  großem  and  kleinem  Vieh.  ESI- 
iTut  hat  in  iU-r  Ivcgf^l  doppelte  Taxe.  Es  zahlen 
Pirrde,  Maulesel,  Esti  ^Kop.,  Hornvieh  2*/,  Kop., 
Fällen  und  Kalber  1  Kop.,  Hammel,  Schafe. 
Lämmer  und  Ziegen  Vt  Kop.,  Schwein^  bi<; 
100  Werst  1  Kop.,  «l)eir  100  Werst  */♦  'P 
<];i>  Srurk  Kl.'iiivifli.  kleine  Lämmer,  KiTk^  I. 
lüilber  1  liubül,  Geliugel  2  Kübel  die  i'ud- 
went.  Bei  Beförderung  in  Wagenladungen 
werden  die  Sitze  des  Stücktarifs  um  loX 


mäüigt,  nur  für  Schwi-in«-  und  GellQgid  be- 
Htehen  noch  besondere  ü&tn: 

Für  schmalspurige  Nebenbahnen  werden  in 
neuerer  Z-'it  Tiuiff  bcwilliiTt,  wclchi-  um  ino 
Prozent  wnd  ui*:hv  die  noruKilon  Taiilt'  über- 
steigen. 

i.  Schweiz.  Vorschriften,  betreffend  das 
Tarifweeen,  finden  sich  in  dem  Bnnde«g«seti 

fibrr  fien  Bau  und  Betrieb  der  Ei-senbahnon 
vom  -2;;.  Dezember  lb72,  Art.  35  und  3t>,  dem 
Transportreglement  vom  9.  Juni  187G  imd  dem 
Bmide^ffeseU,  betreffend  den  Transport  auf 
Eisenbabnen.  nm  SO.  IÜte  1875,  ^§  2  und  32 ; 
ferner  in  den  .\rt  15—25  der  vom  Bnndea- 
rat  festgestellten  Normalkonzession. 

Seit  l«t«j  haben  sämtliche  schweizerische 
Hauptbahnen  den  deutschen  Beformtarif  mit 
folgeadra  AbindcruDgen  angenommen: 

1  Ks  ist  rliii.'  zw(.'iro  ormnßiirtH  Sfückpur- 
klüääe  eingefügt,  in  welcher  die  Güter  der 
Specialtarife,  die  sperrigen  und  eine  Anzahl 
auden>r  G&ter  (Wun  und  l^bensDiittel)  «ich 
befinden. 

•-'  l).\s  \uf-  und  Abladen  der  Güter  der 
allgemeinen  Wageaiadun|pkiassen  erfolgt  kosten- 
los seitens  der  Eisenbahnvtrwaltnng. 

3.  Bei  Aufgabe  mn  .'ihk)  ktr  ntitcrn  der 
Specialtarife  wird  für  jidm  6peci.Jt.irif  ein 
besonderer  Einheitssatz  erhoben. 

4.  Attfierdem  besteben  einige  geringfügige 
VerBohiedenfaeitoi  in  der  Klassifikation. 

Wie  in  Deutschland  .sind  die  a!lg:eui<'Iii('n 
Tanfvor.^chrifien  und  die  Klassifikation  in 
einem  gcmein.samen  Teil  I  aufgenonmen. 

Was  die  Einheitssätze  betrifft,  so  sind  die 
Abfertigungsgebühren,  welche  bei  der  großen 
Mflirziilil  -schweizerischen  Brihneii  früher 
nicht  bestanden  und  erst  mit  dem  IMormtarif- 
sTstem  eingeführt  sind,  einheitlich  f&r  all« 
Bahnen  festgesetzt  auf  folgende  Beträge: 


1.  Lokalverkehr: 
Bei  einer  Entfemuug  vou  1- 

von  21 — 30  km  je  

p   31  und  mehr  Kilometer 
t.  Im  direkten  Verkehr: 
Auf  alle  £ntfemang«a  
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Vom  1.  Januar  ISdO  sind  die  Abfertiguugs- 
gebflhren  fBr  EilgBter  um  10^  herabgesetzt 

und  soll  für  alli-  Klassen  bis  20  km  nur  die 
Abfertigungsgebühr ,  jedoch 


halbe  Abfertigungsgebühr ,  jedoch  bei  den  j  um  oir«cKf[iuii.en  ueinig 
Specialtarifen  8  Ct«,  eingerewnet  werden;  für  J  den  Kilometer  in  Centim««: 


jeden  weiteren  Kilometer  ist  dieselbe  ent- 
sprechend tu  erhöhen,  so  daft  hei  40  km  der 

volle  Satz  erreicht  wird. 

Die  Streck  entaxen  betragen  für  100  kg  und 
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Außerdem  haben  die  schweiserischen  Bahnen 
noeh  eine  Anzahl  pr^metnsnmer  Aiisnabmetanfe 

mit,  einht.'illirlirii  ( IniiKitaXf;:.  n.iin-'Hl lirli  für 
tiier,  LebeüüUiitti-i,  Lukoniutiveu,  Eiäenbalm- 
wagen,  unverpackten  Kä«*  .  (i*>ireide,  Eis,  Hea, 
Stroh,  Spreu,  Torf,  Gerberrindo. 

Litteratur:  Archiv  für  Eisenbahnwesen, 
Berlin;  Biiinski  v..  Die  Kisenbahntarife,  Wien 
i»7ö;  BoUetia  du  ministäre  des  travaux  pu- 
blioe,  Paris*,  Centrelblatt  Ar  Bisenbaluien  und 
DaiüpfsrhifTiihrl  drr  iiv'erreichisch-ungarisohen 
Mouarcliie,  Wien;  Oobo,  Untersuchungen  über 
die  englische  Eiseubabitpolitik,  3  Bände,  Leip- 
zig 1»74,  1»75,  1883;  Franqueville  de,  Du 
regime  des  tnivaux  publies  en  Anpleterre, 
Paris  1875;  Grierson,  Railway  nitr-.  i nclish 
and  foreign,  London  löbü;  Hoch,  Erster  Ver- 
such einer  LOeunf  der  Eisenbahntariffraee  in 
RnCland.  Petersburg  1885;  Koch,  DelltschTa^d^s 
Ei^eubithnen.  Marburg  und  Leipzig  iwiiO;  Krö- 
nig, Di(«  Differenti  ilrai  it  -  der  tlisenbjvhueu, 
Berlin  1677;  Lange  v.  Burgenkron,  Das  Tarif- 
■wesen  der  österreichischen  Privateisenbahnen, 
Wifii  I..'hi-,    Eisfiiijiihutarifweseu  und 

Eisenbahnmonopol,  Berlin  187y;  v.  d.  Leven, 
Die  nordamerUnnisehen  Eisenbahnen,  Leipzig 
1885;  Loisnl,  Annitain'  «fp.'i^ial  des  ehcniins  de 
fer,  Brüssel  und  Paris  ibOT,  1809  und  1871; 
Nordling,  Die  Selbstkosten  des  Eisenbahntrans- 
ports und  die  Wasserstraßenfrage,  Wien  ls84; 
Perrot,  Di©  Differentialtarife  der  Eisenbahnen, 
Rostock  1884;  Picard,  I  niite  des  chemins  de 
fer,  4  Bünde,  Paris  1887;  Keitzenstein,  Die 
Gtttertanfe  der  Eisenbahnen,  Berlin  1874; 
fornfr  Uber  einige  Vcrwaltüngseinrichtuugeu 
uutl  das  Tarifwesen  auf  den  Eisenbahnen  Eng- 
lands, Berlin  187(5;  Öax,  Die  Verkehrsmittel  in 
Volks-  und  ätaatswirtschaft,  2  Bände,  Wien 
1878;  Sebiffler,  IVansnortkosten  vnd  der  Tarif 
der  Eisenbahnen,  Wioshadcii  18i>0;  Statistische 
Beiträge  zur  Eisenbahutarilirage,  lii  Aunsi  hweig 
1873;  Schreiber,  Das  Tarifwes<ii  der  Kisen- 
bahnen,  Wien  ^><^i:  Di.'  Kiscubahth'n  als  oftVnt- 
liche  Vet■kt•lJr^iein^i^htuIl;^^■^,  Wien  l&öT  ;  Schultz, 
Die  preußiscbt'ii  Ki^  iibahnen  in  Rücksicht  auf 
das  Tanfweeen,  Ratibor;  Schübler,  Über  Selbst- 
kosten nnd  Tarifblldnng  der  deutmhen  Eisen- 
bahnen. Stuttgart  1871>;  Schüller.  Die  natür- 
liche Hübe  der  Eisenbahntarile,  Wien  1872; 
Ulrich,  Das  Eisenbahntarifwesen,  Berlin  und 
Leipzig  1686,  zweite  Auflage  in  französischer 
Sprache:  Traitc  g»*neral  des  tarifs  de  chemins 
de  fer,  Paris  I8l>(i;  Wtdinnatin,  Beisestudien 
über  Anlagen  und  Einrichtungen  der  eneliscben 
Eisenbahnen,  Elberfeld  1877;  Zeitung  des  Yerw 
eins  deuteeher  EiaenbafanTenrattmigen,  Berlin. 

Ulrich. 

Giiterverkdlu'  der  Euenbahnen  {Ot«d»- 
im^fic,  conveyttnee  of  goods;  Trafique,  m., 
tPexpÜition) ;  derselbe  hat  infolge  der  Trans- 

portvervoUkomiiinung,  w-Uht.'  diij  Kis*utt;ihn 
(8.  d.l  mit  sich  brachte,  eine  vollständige  Um- 
l^ertiutung  des  früheren  G.  herbeigefHlut  und 
einen  mit  diui  Mafisfal»  des  letzteren  jjir  tiichf 
vergleichbart'U.  noch  immer  in  der  Entwicklung 
begriffenen  Umfang  genommen.  Der  G.  unter- 
scheidet sich  als  I^lnl«,  direkter,  Verband-  und 
Dorehgang-  (TnmsitrerkehrV  Der  Lokalverk^hr 
Termitti-lt  dt-n  (lilfcraustausvh  iwischfii  .Statiu- 
nen  derselben  Li^rubähuverwaltung.  Der  direkte 
G.  diMit  zur  Vermittlung  des  Güteraustausches 
TOD  einer  Station  einer  Eisenbahn  nach  einer 


Station  einer  anderen  Verwaltung;  derseib» 
wird  Wechselyerkehr  genannt,  wenn  e»  sieb 

Ulli  ilt-n  i:c.ir>'ii^ciii'_''-ii  Vi-rli--lir  /.wt-ii-r  Nach- 
barbahüt'U  li.nuli-lt,  \  ('iliaiiilvf'rkebr,  sot'eni  er 
sich  über  I.iiii'ii  vini  Kis.tibahnen  bewegt, 
welche  in  Bezug  auf  reglementarische  und 
tarifarische  Bestimmungen  gewisse  einheitliche 
Abmachungen  getroffen,  sich  zu  einem  Verband 
Tereinigt  haben.  Der  Durchgang-  (Transit-)  Ver- 
kehr vermittelt  den  Gtiteranstausch  twlsehai 
zwei  Bahngebiet«  ti.  w  drhe  durdl  fremde  Balm^^u 
getrennt  sind.  >ach  der  Art  der  Abfertigung 
unterscheidet  man Eilgat-,8tfldq|^  und  Wagcil' 
ladungsverkehr. 

Die  hohe  Bedeutung  der  Eisenbahnen  für 
den  G.  zeigt  sich  selbst  in  Ländt-rn  mit  au*- 
tfebildeten  Wasserstralien,  wie  Fränkreioh,  £Qg- 
faind,  Rußland  und  Amerika. 

In  Fiaiikreich  entfiplpu  1888  auf  Eisen- 
bahiitü  lu4uyMill.,  auf  Wasserwege  3180  Mill.. 
auf  Laudstrafien  1734  Mill.  Touuenkiloiueter. 
Es  entfallen  von  dem  Gesamtverkehr  auf 
Eisenbahnen  68  ji",  auf  Wasserwege  21%',  luf 
Landstralien  11%'.  1851  betrug  der  <;  Frank- 
reichs auf  den  Eisenbahnen  (32&2  km)  nur 
362  Hill.  TonnenkUometer,  ivihtend  di»  Wasser- 
»tranrn  (ior>80km)  benits  1718  HUL  Toiioai- 
kiJwiucU'r  führten. 

Für  Großbritannien  und  Irland  belief  sich 
1888  der  G.  der  Eisenbahnen  iVJSii  eagliscbe 
Meilen)  auf  rund  282  Mili.  tons.  wahrend  auf 
dem  Kanalnetz  (3813'/.  englische  MeUcn)  BOT 
rund  36  Hill,  tons  befördert  wurden. 

Für  RnUand  beti^t  imhu  der  G.  auf  den 
Eiseubahnrn  rund  1934  Mill.  Pud  iT.'i.i  -Mn  Miil 
Pudwersti.  auf  deu  Wasserstralien  1 1  lä  MiU.  PuJ. 

Was  die  Konkurrenzfähigkeit  der  Eisen- 
hahnen der  Vereiiügteik  Staaten  ron  Amariic* 
gcgenttber  des  Wassetsinften  im  O.  betriJR, 
so  wurden  i.  B.  Im  Staat  New- York 

1&68      1875      inSO  lS?iS 

auf  slmilichen  Kanälen  6,4  4,9  6,5  5,7 

auf  der  New-Yrnk  r.  ii- 
tral-  und  Hudson 
River-,  der  Erie-  und 

Pennsylvania -Kiv  nb.  10.4  21,3  34,6  46.2 
Millionen  Tuaum  bcfüitlcrt. 

In  finanzieller  Beziehung  steht  bei  doa 
meisten    rialint'n    diT    (t  erster  St.-ll. 

Der  üU'rwiegfudt'  KinthiÜ»  des  G.  auf  die 
Einnahmen  der  Eisenbahnen  gegenüber  dem 
Personenverkehr  beruht  hanpteicnlifih  auf  der 
grS&emi  Transnortlc^timg  bei  annfiliemd  glei- 
chen TransprurKosten  für  ilen  TonnLnkilom^'trr 
und  Persoueuküometer.  So  betragen  die  durch- 
schnittlicben  Tnnsportliiicen: 

Ar  die OOterMoae  Ar 

km  ta 

in  l  )i  utsi  hland   103  27 

in  Osterreidi-Ungam     106  4t 

in  Frattkmdi   124  34 

in  Amerika   177  46 

Nachstehend  soll  auf  Grund  amtlidMr  statis- 
tiadier  VerftffentKchnngen  der  G.  dir  c&uelMB 

Länder  dargestellt  werden. 

A.  Europäische  Länder. 

1.  DBntschland.  Die  Entwicklung  des 
G.  erp-'l'f  sich  aus  nachstehender  riH-rsicbt 
der  Güterbeförderung  gegen  Frachtberechnoqg 
(Ell-,  Expreli-,  Fracht-,  jfiUtirgnt,  YiAwMtr, 
fraehtpflichtiges  Bienstgat). 


Uigitizeo  bi 


Güterverkebr 


1087 


J«kr 


I  Betriebs* 

Ii 

im  J&lires*  J 
.doichachnittl 


Beförderte  üütcr 


Dnrch* 


Tooaen 


ToauenkiloTnet«r 


i 

-  Mthnitt- 


Ii« 


[— — . 
i      km  1 

1870 

ly  487*1 

1872 

21  «51) 

1875 

2G  5()7 

1 880/8 J 

33  720  , 

1881/82  1 

34  iy5  , 

1Ö82/83  , 

S4  8U3  j| 

1883/84 

36474  1 

1S84/85 

30  302  'i 

1885/8«; 

37  134 

1886/87 

37  695  ; 

:i887/88 

ä6b'27  1 

1888/89 

40060  Ii 

1889yd0  ' 

40567  1 

1* 


Erzielte  KinD»hmM 
(«Im  »«feMMTMC») 

Falirt  I,  j—  ^  

einer  ,<tb«rhuptl  fBr  1  km 


6y,8 

101.7 
124,0 
158,4 
168,3 

i«4,y 

199,2 

2o2,2 
14y,0 
156,6 
177.4 

iy7,y 

312,1 


5  336,8 
8  195,4 
10  3y2,6 
13  052.8 
13  750,8 
16  0^,8 
15  747,6 
in  3(i7,5! 

15  '.»65,4 1 

16  489,0^ 
18  508,6! 

20  230,1 

21  851,2 


Tauieod 


378.4 

392,6 
387,7 
402,7 
4ä2,6 
444,4 
445,4 
430,5 
438,0 
481,0 
510,5 
538,6 


*)  F?fn-ieh«Hii({e  am  J»hresscblaB. 

Kiu  liliük.  auf  die  vorstehende  Übersieht 
xeigt ,  da6  bei  den  deutschen  Bahnen  der  G.. 

trotz  .'inzolnf  r  Vs  rki^hi-sschwankutitjen ,  in  ste- 
liger Zmialmiü  Wgriffeu  ist,  uud  fluG  trotz  Ver- 
billigane  der  Frachtsätze ,  welche  sich  ftus 
dem  sinkenden  Durf  h<f  lmit(sertrag  des  Tonnpn- 
kilometers  ergiebt,  iufulge  Vermehrung  des  Ver- 
kehrs dio  Eiiin.ihmen  sich  er'^-f '-iLri  rt  luiben,  so 
daD  jetzt  schon  der  G.  über  zwei  Drittel  der 
^eüaiiit^'u  Betriebseionahmen  liefert  und  in 
wirtschaftlicher  Beziehung  den  P»'r«onr  n verkehr 
überflügelt  hat.  Vergleicht  man  (iiis  Jahrzehnt 
1880/81— 1889  90,  so  ersieht  sich  (bei  einer  Zu- 
nahme der  durchschnittlichen  Betriebelftnge  tob 
über  20  % )  im  Q.  die  Zunahme 

lÖr  die  Tonnenzahl  =  -f  33,9X  (ßS,7  Hill.) 
a    „  Tonnenkilometerzahl 

=  +  67,4V  (8798.4  Mill.) 
„    „    Einnahme    =  +  47,3X  (272,7  Mill.) 
währenil  dii>  kilometrische  ZiinabüH'  sieh 

für  den  Tonnenkilometer  auf  39.', 
«ad  Ar  die  Sinnalime         aof  22V  «Mit. 

Die  Abnahme  in  dem  Ertrug  für  den 
Tonnenkilometer  um  12^  (—  ^,53  Pfg.)  zeigt 
die  stetige  Ermäßigung  der  Tarifsätze. 

Der  Hauptanteil  am  G.  entfällt  auf  da;; 
Frachtgut  (mehr  als  90?/  der  Menge  und  Ein- 
itahmn.  D  r  Frachtguterverkehr  lieferte  1880/81 
und  1889/90  folgendes  £i|pebnis: 


l|>MM>ai  I  1M8/90 


Frai-htgut 
MühoueD 


B«fAr4«m  TooiieBkUometer 

MnUMeo 


149,7 

&9S,S 
M,1S 


(Die  SaUen  in  den  KUmmern  ^efcen  im 
T«rteUiDia  HB  OaMmtverkeltr.) 


..  mu.  Mk. 


Dorchscbtiittl.  TnUfOrtlinf« 
«inor  T'jAite  ka 

Do  r  <■  h » 0  h  [i  i  ttMrtreg : 

ttt  die  Tmm.....  ....Jlk. 


771,8 
^05,4« 


km 

76,2  , 
80,6  I 
83,8  I 
82,4 
81,7 
81,3 
79,1  I 
80,2 
107,2 
105.3 
104.4 
102,2 
103,0 


um. 

326,7 
426,8 
559,2 
576,1 
596, 1 
634,4 
659,5 
663,8 
r.49,9 
672,6 
729,1 
788,  l 
848,8 


II 

''.isll 

dtirchsehnittlich  'tZs  b 
-     _  S  • 


für 


tkm 


»k. 


Li?!: 


5/  —  TS 


\  64,0 

19,7 

4,20 

4,84 

64,1 

21,1 

■1.51 

4,98 

66,8 

17,1 

3,64 

4,41 

i  66,8 

17.5 
18,3 

3,54 

4,33 

1  «6,4 

3,43 

1. 

67.3 

18,6 

3,31 

1,1U 

,  67,9 

18.2 

3,28 

4,10 

67,7 

17,5 

4.36 

4.t>7 

67,3 

17.9 

4,30 

4,08 

67.9 

18,9 

4.11 

3.94  , 

68,9 

19,9 
20,9 

3,9» 
4,00 

3,90 

69,6 

3,88 

69,0 

sieh  eine  entsprediende 


um  26V 

»  44,6>^ 


Zunahme,  und  zwar: 

in  der  J'oiinenzahl 

I  onneukilometersahl 

r        Kiuuahme  „  -»«."t», 

während  beim  Dardutohnittsertrag  fSr  den 
Tonnenkilometer  eine  Abnahme  um  87,X  «eh 
ergiebt. 

Die  Verkilu  sti  igenmg  des  G.  auf  den 
deutschen  ä taa tseiaenbahnen  für  den 
Zeitraum  von  1880/81  bis  1889^0  ei^iebt  naoh- 

stehendi-  f'h^T^iidif .  welche  zugleich  ••rs.heu 
läßt,  dat  die  preußischen  Staatsbahuen  zu 
dem  Gesamtverkehr  den  größten  Beitrag  liefern 
im  Vergleii  li  zu  Bayern.  Sacb  n.  ^\  iirftcmlH:'r£r, 
Baden  uud  dcu  Reichseisenbiilincn  vuu  Eisai>- 
Lothringen.  Es  kommen  von  dem  gesamten  G. 
auf  die  deutschen  Staat.seisenbahneu : 

Güterbeförderunur  gpaf*^n  Fraoht- 
bc  r.'  r  Ii  11  u  II 


Deutsche 
atMtaeis«a> 
kakaea 
(GMtmEkehr) 


iBefltf 4«rt  slndl  Blaaal«« 


^  " 


Jakr 


-3' 
^1 


km 


« 

a 

B 


o  « 
Ii 


a 
■ 

u 


1^  s 

.  M 


MIUtoBNi 


link.  }»t' 


überhaupt. . . 
Davon  «af : 


lllSepMl   *SSH7     f<7.."1  H.'U-,,««77,ä 


|[il9«»(aw  136  257. 


r 


 in 


1 


WtlStaBk«rK. 

Baden  

Blna-Loikri»- 


\  1KK)><1  II  478 

'  1 

1610 
1575 

1181 

law 

iste 


m,l  80tt93,ifMi6,4 


66.8 
138,2 
6.5 

Ii. 2 
SM» 

lu.i» 
X  i) 
5,0 
4,1 
7.1 
7,» 


539S,1  m,2 
16864.5  5H7.8 


946.» 
1  '17.7 

7><i.'l 


49,8 

ß9.0 


239,8 
440,8, 
S9S.ff 
54 
SM, 

loe» 


15,8 
81,9 
1C,4 
»5,1 
S«,H 
88,5 


1.58 
8.>s5 


4,80 
8.71 
6,87 
4  ifi 
.5.L'7 
4.^5 
6,33 
4,iSSl 
5,00 
4,00 
4,08 
8,63 


Die  Zunahme  beträgt  hiernach  bei  den 
deutschen  Staatsbabnen  ftr  1889/90  ewai 
1880/81 : 


Digitized  by  Google 


Güterreiiclir 


m 


ftr  di<'  nptri'li-!:iii:^'e  gfCf-n  <>2j^ 

lüüueuzahl  über  07»i 

Tonnenkilometersahl  run  4  i  '< '  >  *« 

Einnahme  niii<i  li;iV 

während  dagegen   für  den  Tonueukilometer- 
ertrae  eine  Abnahme  von  nahe  15  X 
ergiebt. 

Für  die  preaSischen  Staetsbahnen  stellen 

sich  die  entsprfchendeii  Z.tlil.'n  auf  —  l'>'>»i', 

4-  4-  iy7X,  +  '1''^'  '-/^ 

iiiiii  «'rL'cbenmitldn  eineverhältni»;iu;iJ  ii:  L'!i'iC»ere 
\  i kfhrssteigierung  als  jene,  welche  auf  das 
G''>-Amtiit*t  z  der  deutschen  Staatsbahnen  ent- 

f;Allt  In  -,'Iridi.r  W.  i^..  li.f.rt  i\rv  Kracht- 
gütervi  rki-lir  (1"U  H;iii}»tb<  itnig  Mibt  r        i  zu 


den  Vi  rk  ■hr-'  ;-L''  bni-scn  dfr  di'ut>eh«'n  Sta.it?- 
bahui'ii  und  L.  /.itVi  rti-  ^^ich  d-  r- 11«'  Ihm»/;«» 
auf  rund  IS'.t'JO  Miliioni-n  Tonnenkilonii  ttT 
mit  rund  730  Millionen  JiUrk  Einnahme  (durch- 
schnittlich für  1  tkm*8,86  Pf;.)- 

Auf  die  prenfticchen  Staatsbahni  II  ki'iiiui«  n 
im  Jahr  1 089/90  im  Frachtgüter ?er kehr  rund 
14  510  Hillionen  Tonnenkilometer  mit  einer 
Einiialun-'  vi.n  r.t'S  Millionen  Marie,  dOTOh- 
schuiltli.  il  aui  1  tkm  =  3,73  Pf^' 

Die  Gü terhewegang  aut  in  deat^ 
sehen  Eisenbahnen  in  den  Jahren  1989 
hi»  1890  TerteOt  sich  (nach  den  Angaben  der 
amtlii  h<  II  l  iüii  r-tatiätik)  wie  folgt  anf  die  ein- 
zelneu \  erkehrsgruppen : 


! 

0«aBtT«r- 

I^BTon  ItomniM  Blf  1 

Tom  IniiiiidlTerkdir  1 

T«B  A*aland«Tfrk«hr 

keininen  anf 

Aat  bcataet- 

Votrimini  aB 

Jmhr 

k*kr 

iDlands- 

Ausland»- 

Lokal - 

WecbMl- 

dunklen 

OarcUtfang*-  i 

Auii- 

Lid- 

Twlnkr 

1           Tcrkthr  | 

Tnktbr  | 

M    i    1    I    i    •  B 

•  n  T 

•  B   B   •  n 

1883 
1884 

1885 

1886  1 

1887 

1888 

1889 

1890 

»2,4 
107.1 

1  n 

1  !.>.<. 
12- 
134.9  1 
146.6 
151,7 

79,2 
91,1 
98.5 

96.6 

U •;{,.; 

113,6 
124,2 
128,4 

18,2 
16,0 
17,7 

17,0 
1  s.'.t 
21,3 
22,4 
28,8 

28,5 
88,5 

87,4 
38.5 
41,0 
45,1 
49,7 
61,2 

60,7 
64,6 

56,1 
58,1 
62,3 
68,6 
74,5 
77,2 

12.9 
15,5 

it;,-2 
1 

17,1 
19,3 
20,8 
21,8 

0,3 
0,5 

1,5 
1.5 
1,8 
2,0 

1  ^'^ 
9,8 

1U,2 
10,8 

3,5 

6J 

6.4 

6,0 
7.4 

9.1 
10,0 

Hii  inach  crgit-bt  sieh  für  lH9o  gegenüber 
1883,  d.  h  für  8  Jahre,  cinf  Zunahme  im 
Geaamtverliehr  um  64Xt  wobei  der  Inlands- 
Terkehr  nm  SSV.  der  Anslandsverkehr  um 

etwa  775^"  gewachsen  ist.  I'i'  Einfuhr  nach 
Deutschland  li;it  in  dii's.  r  Zi  it  um  195?^^  zu- 
genommen, wuhn  nd  die  Ausfuhr  nur  um  17X 
gestiegen  ist.  Auf  l  km  Eisenbahn  entfielen 

1885  =  2950  Tonnen  Güter 
dagegen      1890  » 8596      „  , 

Von  den  beförderten  Göterm<  ngcn  kommen 
1888— 189U  auf  die  Uauptverkehrsartikel  in 
ahgernndeten  Zahlen  (Millionen  Tonnen): 


1II1H«BM  TtaBM 


•nf  auiokoblco. 

a  BraoBkoblcD 

a  SÜMBane... 

,  BohtiiM.... 

,  MbMmIs.... 

p  Mehl  ••••«.. 

,  WelMB  

,  RAnrflB  

*  Gwcte  

.  Baftr  


40,4 
6.« 
».» 
8.0 
1.7 
1.« 
1,4 
1.» 
0,7 
0.« 


44.0  46,S  47,1 
4.1 

M 
S.S 

l.s 

l.H 
1.1 
1.« 
0,«| 


3.» 

5'" 
«,* 

1,7 
1.9 
1,8 
1.0 
0.» 


.91 
4.5 
».l 
1.5 
1.» 
S,0 
l.S 
1.0 
0,«| 


t9.S 
«,"> 
4.9 
*Ji 
t.7 
«.0 
8.0 
1.9 
1.2 

0.' 


.M.l 
i),4 
6.» 
».» 
».1 
9.3 

«.* 
1.6 
1.3 
0,S 


10.:, 

4,2 
8.4 
*A 
9.1 
1.4 
1.4 
0.8 


11.4 
ü,0 

4.4 
8.4 

8,4 

a.i 

1.4 

i.s 

0.8 


Die  vorstehende  Übersidit  bietet  cnj^eidi 
ein  Spiemlbild  des  weehsehiden  Yerkdus  m  den 
Terscniedenen  Warengattnngen  and  «eigt,  wie 

der  Steinkohlenvt-rkehr  180(»  geg.  n  188:1  um 
46X  gestiegen  ist,  der  IJraunkohleii verkehr 
dagegen  um  119?^  zugenommen  hat.  Im  Ge- 
treidcverkehr  zeigt  der  Artikel  „Mehl*  eine 
Zunahme  von  85^,  während  dieselbe  sieh  für 
„Weizen"  auf  4o',c  und  für  .Hufer"  nur  auf 
88^  stellt.  Der  Koggeuverkehr  zeigt  uur  ge- 
ringe Schwankungen  and  hat  sich  nahe  anf 


gleicher  Höhe  erhalten,  wogegen  der  Verkehr 
„Gerste"  um  nahezu  80 gestiegen  ist. 

Ilezüglieh  der  Ein-  iiud  Ausfuhr  im  Koh- 
lenverkehr  ergiebt  sieh  nach  der  Güter- 
statistik, da£>  im  Steinkolileiiverkehr  die  Aus- 
fuhr von  7,4  Millionen  Tonnen  (1883)  auf 
9,7  Millionen  Tonnen  (1890),  d.  h.  um  81 9^ 
gesfieiren  ist.  wahrend  beim  Brannkohlcnverkehr 
die  Einfuhr  von  (»,r»  Millionen  Tonnen  il883) 
auf  4,1  Millionen  Tonnen  (1890),  d.  h.  um 
liOp^  angenommen  hat.  mithin  einen  erstann- 
lioben  Anfsehwong  zeigt. 

Von  Deu  t  8  c  hlanas  Getreideernte  in 
den  Jahren  1884/85  bis  lb89/9U  sind  auf  den 
Eiimbalinen  tnr  BefBrdemng  geUuoft: 


II 

i 

s 

s 

i 

1 

MIUloB«  ToBaen 

Im  ganxcD   0,11 

in  I'rui«atM4.BniU|.  47 

DtTM  ksWMB:  Ii 

•if  WciiBB  I  9.1 

Ib  ProMBttn  d.  ErnU  70 
,   Bogg«tt    1.4 

in  ProzenUu  d.  Brat«    85  j 
,    <i  erste   l,o| 

iii  I'roienten  d  Ernte  47 
.    Hafer   0.7 

in  J'rid.-nt«»  d.  Krntr  tf. 
,    Hehl   l.s 

ia  PrVMDton  der  O*- 

li  IX 


c.i  c; 

40  41 


48 


6y  I 
1.1 
1« 

1,0 
43 

U.Ii 

14 

1,7 


1,9 

61  ' 
1.9 
90 

1.1 
46 
0.7 
14 
1.9 


2.0 
6i 
1.4 
91 

1.3 

i>x 
0.9 
21 
S,l 


11     11  18 


&4 


2.2 

7K 
I.ö 
27 
1.3 

M 
ü.H 

IH 

2,4 
15 


,9 
56 


19.0 
76  1 
1.8 

9a 

1.4 

72 

O.S 

19 

9.4 

17 


Der  Einfluß  der  Eisenbahnen  anf  die  Kohlen- 
industrie und  auf  den  Kohlenverkehr  zeigt 
sich  am  deutlichsten  im  Königreich  Sachsen, 
wo  sich  seit  den  AnacUttß  der  siehiiedMtt 
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K  'lil- nr.  vi. Tf  an  ili--  Staatsbabnen  (184"^  die 
Kobleulörderuiig  iu  gro&artiger  Weise  gehobt^u 
hü.  Im  Jahr  ihm?  betrug  die  Sleiiucofakn- 
fordoruQg  4,3  Milliouai  ToiiiMDf  WOTon  3,4 
Millionen  (79%)  auf  der  EiMnbfthn  abg)>- 
fihren  sind.  Im  ganzen  wurden  1846— 1H»7 
in  Sachsen  rund  *J5  Millionen  Xonneu  Stein- 
kohlen ausgebracht,  woTon  etwa  68^ 
der  Eisenbahn  abgefalirpn  wurden.  Der  säch- 
sische Steiokohlenverktbr  büdet  gegenwärtig 
ungefähr  die  Hälfte  des  Gesamtkoblenverkehrs 
der  sächsischen  ätaat«iNÜineii  imd  letzterer 
▼iedemm  die  ffilfte  des  geeamten  Gatertniu- 
yov'^  dcr^-olben  In  dfr  Srnrkf  des  Kohl<n7«'r- 
Liirs  spiegelt  sicii  a<  r  Starid  und  tjaiig  der 
v.illvs^virtschaftliebeii  Virliältnisse  und  f&hrt 
der  steigende  kilometri^he  Kuhlentransport 
auch  eine  zonehmende  Erhöhung  der  Eisenbahn- 
erträgmsse  mit  sich., 

JDer  Kohlenverkehr  der  preui^ischeu 
Staatsbahnen  Ar  die  Jahre  1686/80  bis 
it^<j/t)o  Nt  aas  na^olgander  Obersiaht  lu 

entnehmen: 


Es  «anlcD  befördert 


i 


ii  Amf  MiUionea  nbgarun-  ; 
d«tr  Zahlen  ' 


In  ganUB  VoamflB  l  44,»  46,1,  4»A  M,4  M.7' 

Eioailine  tenws  Uk.  i&i,oiso,sji64,s|m,9m.>, 

auf  fewMiil.  Frm«kt(r«t;  >| 

Tonnen  II  41.6 

F.inaahnK^  Mk.  146,4 145,8il&9^;i6?,7,176.S 

In  ProuDttn  der  KiDukBe  1      .      I      '  i 

«mt  4.  gMaitMl  FiMUfDl  il  B»,t|  SBA        tt,4|  U,e 


44.1i  47,1|  61,4,  M,8 


Auch  hier  zei|jt  sich  für  den  fünfjahrtgeu 
Zeitraum  eine  Verkehrseteigertuu:  von  Uber 
2t}X  Ar  diesen  Hattoburtikef  des  (t. 

2.  Ö !■•  t er r Pich- Ungarn;  hier  zeigt  der 
Eisenliahugutt  iverkehr  entsprechend  ^günstige 
Verhältnisse,  wie  die  nachstehende  Übersicht 
ersehen  läßt.  (Für  den  G.  kommen  dabei  nur 
Eilgut,  Frachtgut  [der  NomudUassen  und  der 
ermäßigten  Klassen],  Kohlen  ttnd  Goal»,  sowie 
Regiegut  in  Betracht. 


Inn  ITC 
I  durcU- 

•^.idL_:  


TMm«R 


B«»rd«rt«  Oeur 


im  giDnn   Ar  1  kri 


s<:hljittlii.'u 
«Lnor  UAUr-| 


Brsialt«  Kliiii»kina 

(olnseki  Ne1)«Bortrfts«) 


fcimiUiick  in  l'ruaonUA 
f.  d.  

Betri«Nel«- 


18bl 

1883 
1884 
18S5 
1886 
1887 
18^8 


f  18888  II  64,8  ! 


10  6^ 
18888 

18  63r> 
ly  041 

20  (»3f> 

2Sflt 

22  78« 

23  042 

24  1>26 


64,8 

09,7 

70,4 

71,5 
76,4 
87»0 


T 


6889,8 

.'>.ss.s,0 

r,7-.'7.'.' 
7121.0 
7102,6 
7W8,6 
7(UKt,l 
8128.'. 
91S:.,7 
8804,5 


2.".<>.i) 
23ö,i 
298,4 

;(ni.r) 
;!,'>;i,;t 

33ö,U 
898.8 

:5;!3.r, 
3i;i,s 
;ir,f..5 
360,6 


10'.(.4 
iUö.Ö 
99,4 

101,1 
l(»i!,2 

106,9 
102.0 
103,7 
106,0 


11  f..  1 

•M 

3,34 

70,.'. 

i33,ü 

»,1 

8,22 

73,0 

160,2 

8,8 

8,16 

8,16 

78.0 

KiT.o 

!M 

2.1'S 

•",(»1 

7(;,3 

l!^0-") 

1S7,7 

it.  7 
'••.7 

.5 ,0(3 
2,l>0 

2.it2 
2'8.-- 

7(1, 5 
7»), 5 

li»3,2 

»,0 

2,4^2 

2,81 

7ä,2 

182.4 

8,6 

2.88 

2,66 

74,8 

"^.o 

2.70 

2,r,2 

75,0 

1«7,7 

2,t;i 

2.r,o 

7n,0 

201,2 

2.12 

7:,,8 

218,9 

1- 

2.« 

16,8 

Auch  hier  macht  sich  die  steigende  liicli- 
Tuiig  des  Eisenbahngüterverkehrs  und  das  all- 
mähliche Hcrabgehen  des  Durchschnittsertrags 
för  den  Tonnenkilometer  infolge  der  fort- 
schreitenden EiiiiäCigüuir  der  Fraclitvätzt-  be- 
hufs Belebung  des  Verkehrs  gegenüber  dem 
billigen   Wassertransport   bemerkbar.  Einen 

froßen  Einfluß  auf  die  fortgesetzte  Zunahme 
es  G.  hat  die  erleichterte  Verbiiiduug  des 
Binnenlands  mit  d -r  Küste  durch  Überschiermng 
und  die  günstige  Lage  der  Monarchie  —  als 
Dnrchgangsland  xom  Orient  —  trigt,  ganz  ab- 
>.'li.  II  Vom  üonauverkelir,  nicht  anwesentlich 
zur  lit^buug  und  Belebung  von  Industrie  und 
Handel  bei.  der  in  dem  Güter-  und  Kohlen- 
verkehr seinen  beredten  Ausdruck  findet.  So 
haben  in  dem  Zeitraum  von  1880  bis  1888  (bei 
einer  ZmvAmw  d- r  Bt  tricbslänge  um  35, 7X) 
der  Tonnen vtfkt-hr  um  00,5^ ,  die  Tonnen- 
kilometerzahl  um  69,5Xt  die  iännahmen  aus 
dem  G.  um  27,ö%'  zugenommen,  obwohl  der 
Darcbschnittsertrag  eines  Tonnenkilometers  um 

Auf  den  iülomcter  bezogen,  ist  die  Tonnen- 
knometersBhl  üm        gnÜ^en,  die  Güter- 


verkehrseinnahme ^abgesehen  von  den  Öchwau- 
kungen  in  der  Zwischenaeit)  um  gefallen. 
Den  Hauptanteü  an  diesem  Ei^ebnis  hat  der 
Frachtguter-  und  Kohlen  verkehr,  auf  welchen 
zusammen  ttber  90X  des  Gesamtverkehrs  ent- 
fallen. 

1888  ei^b  der  Frachtgüter-  und  Koh* 
lenverkehr  die  nachstehenden  Zahlen: 

Beiorderte  Tonnen  79.6  Mill.  Tonnen,  be- 
förderte I  oiuienkilonn  t.  r  ."<382,o  Mill.  Tonnen- 
kilometer (für  1  km  342,3  Tausend  Tonnen- 
kilometer). Erzielte  Einnahme  rund  198  Hill. 
Guldi  n,  de:;gleiclien  für  1  km  H  Tausend  Qul- 
deii,  wahrend  18H0  nur  rund  50  Mill.  Tonnen 
und  4944  Mill.  Tonnenkilometer  befördert  wur- 
den und  eine  Uttterverkelirseinnatame  von  rund 
156  Miü.  Gulden  erzielt  wurde. 

Wie  sich  die  Ergebnisse  drs  (  ;  des  Qesamt- 
netzes  der  öi>terreichiÄch-ungaii.s«  hen  Monarchie 
in  den  Jahren  1880  und  1888  auf  die  öster- 
reichischen and  ungarischen  linien  verteilen, 
zeigt  die  folgende  Znsammrastellung,  ans  der 
zugl^nrli  Iitlirh  i-f,  daß  die  Vcrkohrs- 
zunalunc  der  österreichischen  Linien  derjenigen 
der  ungarischen  noch  etwas  nachsieht 


Digiii^uü  L^y  Google 


1930 


(lüterrerkehr 


m«ter)  { 

Befördert«  Ofitcrtonnenkilo-< 
meMr  (MillioncD  tkre)j 


kilometer  (TaoftCD< 


Tonnneiikilo  ra.  (K  reaier)  ( 


OM«iotbetrieb«einn»liroen 


Davon  cntfaUrn: 

*nf  Pfnonenrerkehr  .. 
.  Götervorkehr  


Linien 

J 

ISfiS  ' 

1  österr. 
nngar. 

11280 

14  683 

10  892 

«■utOTT 

uDgiir. 

ftsterr. 
1  ongar. 

4049.2 

1 340.f. 

86H,1 

I8».l 

21  92.) 
6347,6 
2788,1 

"9136,7 

486.T 
StiH.S 

1 

1  österr. 
nni;ar. 

Ungar. 

»»3.4" 
121,0 

»9.2 

icb.s 

10.« 
5.5 

366,5 
141.ft 
62.4 

S04,2" 

9.9 
6.0 

öjrterr. 
oDgar. 

8,8 

2.41 
2.46 

8.3 ' 
S.15 
8.1« 

Oetamt- 
,  oeti 

2,42 

1  210.7 

8.16 

26f,S 

t 
Ii 

46,8 
1G0.2 
*.« 

59.4 
SÜ4.2 
6.7 

I 


Von  der  Eiiinahiue  aus  dem  G.  oDtfallen 
1880  in  (Jäterreich  70,61  X  auf  Frachtgut, 
5!5,!t9j^  auf  Kohle,  1888  auf  Frachtgut  und 
Kohle  96,88^,  in  Ungarn  l.s>:*o  auf  Fracht- 
gut 88,22  V,  auf  Kohle  9,35?«;  ,  1888  auf  Fracht- 


gut 87,52^/,  auf  Kohle  9.'>3j^.  Auf  1  tkni 
durchschnittlich  entfallen  IHHO  in  Österreich 
auf  Fi-achtgut  3,48  kr.,  auf  Kohle  2,50  kr.. 
1888  auf  Frachtgut  und  Kohl.»  2,36  kr  ,  in 
Ungarn  1880  auf  Frachtgut  3,37  kr,  auf  Kohle 
2,06  kr.,  1888  auf  Fracht|rut  2,46  kr.^.  auf 
Kohle  2,02  kr.  Zu-samraen  kommen  in  Öster- 
reich-Ungarn 1880  74,92?^  dor  Göterrer- 
kehrseinnahme  auf  Frachtgut.  21.91  aaf 
Kohlo,  1888  96,93»^  auf  Frachtgut  und  Kohle 
1880  entfallen  in  Österreich-Ung-ani  auf  1  tkm 
3,45  kr.  Kinnahme  hei  Fnw'htgut  und  2.44  kr 
bei  Kohle,  im  Jahr  1888  2,37  kr.  Einnahme 
für  Frachtgut  und  Kolile. 

Es  zeigt  sich  hier,  welch  üborwiegeiidpn 
Einflut  der  Frachtgtiterrerkehr  auf  die  Erträg- 
nis.«p  des  österreichischen  und  ungari.«cheD 
Eisenbahnbetriebs  ausübt  und  daß  dt'r  G.  dem 
Personenverkehr,  selbst  bei  gröDten  Fahrpreis- 
ermäßigungen, in  wirtschaftlicher  Beziehung 
weit  vorangeht,  da  letzterer  nur  durchschnittlich 
22°,,  der  Betriebseinnahmen  ersieht,  während 
der  G.  nahezu  7*^%  derselben  embringt. 

Nach  der  neuesten  amtlichen  Veröffent- 
lichung folgt  nachstehend  eine  Cbersicht  der 
Hauptbetriebsergebnisse  der  österreichischen 
Eisenbahnen  für  die  Zeit  von  1880  bis  1H90. 
Dieselbe  umfaßt  die  gemeinsamen  und  öster- 
reichischen Eisenbahnen  und  zeigt  durch  Ver- 
gleichung  mit  den  betreffenden  Ergebnissen 


1  ISM) 

1886 

188S 

18W 

.  1 

INO 

Durchschnittliche  Betriebslänge  . . .  km 

13  946 

16  849 

17  494 

1 

17  539  1 

17  797 

Göterve  rk  ehr: 

Beförderte  Tonnen  (Eil-,  Fracht-  und 

Geleistete  Tonnenkilometer. .  (desgl.) 
Durchschnittl.  Fahrt  einer  Tonne  Km 
Einnahme    aus    dem  Güterverkehr 
(Millionen  Gulden) 

4  754.5 
99.G 

141,5 

62,5 
6  113.6 
97,8 

149,1 

73,4 
7  265,3 
99,0 

165,0 

78.9 
7601.1 
96,3 

176.1 

84.2 
8196.6 
97.3 

185,0 

Davon  entfallen  auf 

Frachten  verkehr  (Millionen  Gulden) 

137,9 

i  9,9 

145,3 
8.9 

160,4 
9,3 

171,2 
9,8 

179.7 
10,2 

Personen  verkeh  r: 

Einnahme  daraus  (Millionen  Gulden) 

3S,5 

44,5 

2,7 

47,4 

2,8 

49.8 
2,9 

51.8 
2.9 

Gesamt  betriebsei  nnahme: 

überhaupt  (Millionen  Gulden  ► 

185,1 
13,3 

198,6 
12  2 

218,1 
12,7 

231,8 
13,3 

243.8 
13.8 

des  Personenverkehrs,  wie  sehr  der  Einfluß  des 
Güter-  und  besonders  des  Frachfgütorverkehrs 
überwiegt.  Zur  Erleichterung  dt-s  Cbi'rblicks 
sind  die  Haupt verkehrszahleu  auf  Millionen 
abgerundet. 

Wieviel  von  der  1X90  auf  dem  Gesamt- 
netz der  österreichischen  Eisenbahnen  beför- 
derten tiütermenge  auf  die  Haupt verkehrs- 
artikel  und  die  Haiiptbahnnet/.e  sowie  auf  die 
einzelnen  Verkehrszweige  entfällt,  ist  nach- 
stehend übersichtlich  zusammengestellt  «md  es 
zeigt  sich  auch  wieder,  daß  der  Kohlen-  und 
Mineralienverkehr,  namentlich  auf  dem  k.  k. 
österreichischen  Staatsbahun<'tz,  geirenüber  den 
übrigen  in  Betracht  gezogenen  Bahnn<'tzen  die 
größten  Ziffern  liefert. 


1 

K«  kommen  1S90  auf 

Ii 

MS 

Ofterr.-OBg. 
MaMaaiarn- 

WllRffM«il- 

•chaft 
•cttrr.lnafv. 
Linitn 

e 

•3 

ja 
» 

Twuend  Tmmb 

Stein-  nnd  Br»nnkokleii. ... 

6400 

MOS 

m 

1»! 

Bau-,  Werk-  und  NaUhola.l 

1678 

tM 

14» 

M 

1290 

802 

6S6 

664 

Zuckrr  (r<>h  und  raffiniert).! 

208 

4» 

68 

»7 

1847 

ST« 

90t 

AM 

.'■60 

64 

58 

Ul 

1  iM'ti  (roh  nnd  b«arb«itet) .{ 

697 

»U 

IM 

flO 

M<>lil  nnd  MnhIenfakrikBte  .* 

1 

M 

247 

SU 

2T0  ' 
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Die  Gos  nit  menge  d^r  beiÖrdcrten  Verkehrs- 

fr^goiisUDde  betrug  i^uu  (in  runden  Zahlen):  flir 
ie  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  15.7  MtH. 
Tonnen;  tur  die  österr -imu'-ir  S'.int  i-ru- 
bahugesellscbalt  10,6  Äliii.  Ioiuh  ii  \v><>\<  u  auf 
die  Österreich i «ich en  Linien  7,3  Mill  r.'nacn, 
auf  dif  ungarischen  Linien  3,3  MiU.  Tonnen 
entfieitru»;  für  die  Sädbahn  «i.ö  Mill  Tonnen, 
während  für  die  Österreich i'^cho  Nordwestbahn 
die  beföiderte  Warenmenge  »ich  auf  rand 
5,8  ViU.  belief,  woron  «nf  Steinkohlen  rund 
".n  Mill..  auf  BraunVohl^  n  nind  1,1  Mill .  auf 
Oetreide  o,4  Mill.  entfalU-n;  für  die  Kaiser  F<'r- 
dinrads-Kordbabn  (Hauptnetz  und  Oderb<>r^ 
-ßeichsgrenxe)  stellt  sich  die  beförderte  Güter- 
juenge  anf  9.6  MiU  Tonnen,  dtmnter  4,27 
Mill.  Tonnen  Kohlen  und  Coaks. 

Auf  die  einzelnen  Verkehrsxweige  kommen 
Ton  der  im  Jahr  1890  beförderten  Gfttennenge 
l>  i  (J.'ii  •  i-stgenannten  drei  PriTAtbahnen  (in 

2Aüi.  ionnen): 


In 

1  öfl«rt;-«Df . 
"Z  g  8lMtteis«n- 

«Shaft 

SftAalu 

ö«t«rr.|ungitr. 

öaterr.jUBfix.j 

1  .  ■  

Llai» 

UniM 

iat«rtm  Vtrk«iir  .... 

1,4 

4.S 

M 

»,4 

0.» 

0.8 

0,.% 

T«rk«hr  tm  ftviadra 

1 

tji 

1,9 

0» 

Wie  sehr  di-r  FracLl^*ilt^au^[>urt  auf  dem 
erweiterten  k.  k.  östern>ichischcn  Staatd>alin> 
nets  in  der  Zeit  ron  bi«  is'jo  zugenom- 
men bftt,  ergiebt  sidi  ms  der  folgenden  (dem 
( jeschäftebencht  fOr  1S90  «ntl(>hnten)  Übersieht 
des  G.: 


Hittlare  Betriebblio^e  km 

Oeleistete  Fradittranenkllometer  (>IiI- 

lionen) 

Fraehtentransport:  | 

Frtekttonnen  pro  km  t  [' 

.T.'il.-  Toiiii"  durchfuhr  km 

Einnahme  pro  km  fl. 

.       ,  tkm  *  kr. 


1S«$1 

16^0 

4243 

604  !• 

61  l."!* 

770,0 

1163,1 

1094^ 

Ittl6,l 

1956,6 

1892 

8080 

8334 

84*25 

2551 

96.7 

110,.-. 

129,4 

124,0 

1-2.-..1 

56«H) 

5)547 

6Ö31 

6«77 

i;»2() 

8,09 

2^ 

8,2i» 

2,29 

Otine  Ivokal- 


Die  Zunahme  beträgt  hiernach  für  1881  bis 
ISfm  in  F";.  i.f.-ti  bei  den  Fiaoiittoiini'nkil'i- 
raeteru  152^,  bei  der  kilometrischcu  Fracht- 
einnahme 88  obwohl  der  IhwdMeliBitt4ertn^ 
eines  Frachttonnenkilometers  um  35«-«  herab- 
g^^uigen  ist,  waj;  auf  eine  bedeutende  Ermäßi- 
gung der  Tarifsätze  schließen  läC^t. 

3.  Großbritannien  nnd  Irland  (das 
Mutterland  der  Eisenbahnen)  verdankt  die.><em 
neuen-n  Transportmittel,  trotz  seiner  ausgebil- 
deten Wasserstraßen,  zom  grfii^teu  Teil  seinen 
mächtigen  wirtschaftlieben  Anfsdiwung  im  G., 
welcher  nrich  hier  den  Einfluß  dr»??  Personenver- 
kehrs auf  die  Bctriebscinnahiii<  ri  allmählich 
überholt  hat,  indem  gegenwärtig  dii-  Kiträgnisse 
AU  dem  PersonAD-  und  Tinterverkehr  sich  nahe 
wie  8: 11  veriiRlten  (45?;  gegen  i)bfi).  H.mpt- 
siächlich  trägt  hierzu  d  ■!  .m-^'-  d-lint.  Koblen- 
transport  bei,  uugelahr  v,»  des»  Gesamt- 
gtitt-rverkehrs  ausina<'ht  Auf  den  14  englischen 
nnd  flcbottischen  Eixenbabnen,  welche  für  die 
Kohlenförderung  in  erster  Linie  in  Betracht 
kommen,  wurden  an  Kohlen  und  Coaks  ge- 
fahren : 


und  Pachtbabnen. 

MiU 


1H.MS:  118,5  Mill.  tons 
IHS'J:  121.3  „ 
1890:  12Ü.4  . 


70;i'  tier  Gesaratfor- 
derung, 


wogegen  18äS  nur  rond  100  Mill.  tons  (Gl^ 
der  Ge8amtlftrderang|>  tur  Bahn  geUngten, 

"Während  ;iii!'d>  !i  K,iii;il»^n  die  beförderte  Kohlen- 
menge  f;w.!  uuv«  luml»  rt  g«>blieben.  ja  noch  hcrab- 
gegangen  i.«t.  Auf  den  acht  groten-n.  für  diesen 
Verkehr  benntsten  Kanälen  betrug  die  Beför- 
derung von  Kohlen  und  Coaks: 


tons 


n  4»'  df'r  Gesaot- 
förderung. 


1883:  7,1 

«,7  „  ^ 

1889:  7,0  ,  . 

1880:  6,6  ,  „ 

r»i-'  ii;i<h^f<'bende  Übersicht  d^-^^  G  auf  dt-n 
t;uglisrWu  Eisenbahnen  zeigt  deiitlii  Ii  d>  n  groß- 
artigen Verkehrsaufschwung  dif.-i's  industriellen 
Lands,  namcntlicli  im  Kohk'ii-  und  Fraidit^rut- 
verkehr  »lintrals  (ind  ytiniul  mirrltti ndisti 
Fiii-d;is  1,-f/f.'  .lahrzehnt  IHHO  bis  IHi?'.'  .-.t.dlt  su  h 
die  Zunahme  im  KohleuTerkehr  bei  der  Tonnen - 
zahl  auf  rund  bei  der  Einnahme  anf  rund 
H",  *-.  dagegen  im  FrachrtrfitfrTfrkfhr  bei  der 
Tonnonzahl  auf  23 und  bei  der  Einnahme 
auf  14;!^.  Die  Gesamteinnahme  aus  dem  G.  ist 
1880—18^9  um  etwa  15^  gestiegen,  bei  einer 
gleichzeitigen  Zunahme  der  KUinlinge  um  11 9^. 
Auf  dl.  Iii  triebsmeile  bezogen,  h.  trfiirt  die  Zu- 
nalime  für  l.ssO— 1889  im  G.  bei  der  beförderten 
Tonnenzahl  —  14%'  und  bei  der  Ge^amtein- 
nahme  =  6^.  Wählt  man  zur  Vergleichung 
einen  größeren  Zeitraum,  .'•o  erg«  !)»  n  sii  Ti  grftßere 
VerhäTtniszabIcM,  d' nn  in  der  Zeit  vnn  l>^*"0 
bis  1890  ist  die  liabnlauge  um  92  V,  d<.i  Kohlen- 
▼erkdir  in  der  Menge  um  bei  der  Ein- 

nahnif  wm  278»i',  dt-r  Fr.n  lit  u' iterverkehr  in  der 
Meng<  uui  196 y^,  bei  d  r  Kuiiiahme  um  153?^. 
die  GüterTcrkehrst'innahme  um  187X  nnd  die 
Gesamteinnahme  (Pt-r^onen-  und  Güterverkehr) 
um  179j^  gewachsen.  Der  Per»onenrerkehr  ist 
für  L-^So— is«9  in  d»'r  Einnahmt'  um  2o«!<  gc- 
stiegcu,  dagegen  für  — IMU»  um  Hi2»v,. 
Das  Prü7,enrv*  rhriltni<  «b's  P(Ts<inen-  und  Güter- 
verkehrs zur  Geeamlbetriebsoinnahme  hat  sich 
I  im  Lauf  der  Zeit,  trott  des  ausgedehnten  Per- 
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1932 


«iiitervrrkt'hr 


sonenvcrkcbrs  sehr  zu  (jiinstcn  des  G.  verschoben. 
Im  Jahr  steUtt»  sich  dasselbe  auf  51  :  4y?<', 
stieg  IbTU  auf  43:54X,  war  l.'^HI  =  4-.» :  55^ 


und  ist  zur  Zeit  (Idyo)  etwa  42,'J  :  52,8X 
Betriebseinnahmen. 


Güterverkehr  der  Eisenbahnen  von  Großbritannien  und  Irland. 


Jibr 


Hctorderte  üötcr 


Cinombin«  nn»  dem  Gülcrvcikrbr 


Betriebs- 
Unge 


Meilm 


meilvu 


Millionen  ! 


a 
o 

3 

s 

a 
E 

1 

i  J 

M 

S 

a  =.s 

M  .5« 

-  i- 

darchtebDittlieb 
rar  die 

ja 

i  ' 

u 

fS 

M 

8 

f 

Z«f- 
miite 

Be- 
Iriebe- 
neile 

PI 

lIiUion«n  tooB 

Millionen  Pfd.  StcrI. 

d 

m.»terl. 
Tau'rnal 

1854 
186U 
1867 
1871 
1875 
18H0 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
188C 
1887 
1888 
188» 
1890 


8  053 
10  433 

14  247 

15  37« 

16  6.'>f< 

17  933 

18  175 
18  457 
18  081 

18  864 

19  169 
19  332 
19  678 
19812 

19  943 

20  073 


1 

10,0 

_ 

1,20 

49.3 

49,4 

60,4 

29,6 

89,9 

4,9 

n  •-> 

14,7 

71,3 

1,40 

52,8 

73,7 

98,6 

46,5 

145,1 

7,6 

13,1 

21,5 

70,2 

1,50 

54,G 

102.2 

67,2 

169,4 

10,0 
13,4 

15,4 

26,5 

1.70 

56,3 

101.6 

117.7 

b2.3 

200,0 

18,6 

33,3 

76,4 

2,00 

54,3 

115.4 

165,7 

69,6 

235,3 

14,7 

19,9 
20,3 

35,8 

73,7 

1.94 

64,6 

119,5 

176.0 

71.0 

247,0 

15,4 

36.4 

72,8 

2,03 

54,8 

123,1 

181,4 

74,7 

256,1 

15,0 

20,8 

37,7 

73,1 

2,05 

54,4 

128,0 

189,5 
183,6 

76,9 

266,4 

16,3 

21,2 

38,7 

72,1 

2,07 

64,5 

126,7 

75.7 

259,3 

15,5 

2o,i» 

37,7 

70,9 

2,00 

63,4 

125,9 

183,8 

7.'j,r> 

257,2 

15.2 

20.4 

36,9 

69,9 

1,92 

53,0 
62,3 

125.4 

181,0 

72.7 

254,6 

15,0 

20,0 

36,4 

69,2 

1 ,89 

128.4 

193,2 

75.7 

268,9 

15,6 

20,4 

37,3 

69,4 

1,90 

52,6 

132,8 

201,6 

80,1 

281,7 

16,2 

21,2 

38,8 

69,6 

1,96 

63,2 

138,9 

211.8 

85,7 

297,5 

17,1 

22,7 

41,1 

70,6 

2,06 

5ä,3 

143,6 

215,8 

87.3 

303,1 

17,6 

23,3 

42,2 

70,1 

2.10 

52,8 

(Aogabeu  über  Tonnenmeilea  und  durchschnittliche  Transportlängc  fehlen  in  den  engliscbeo 

Statistiken). 


Von  obigen  Verkehrszahlen  entfallen  auf 
den  G.  in  Kiii^land  und  Wales  für  1880  und 
1890  die  nacbstehen<ieu  Beträtre  l runde  Zahlenj: 


England  ud  Wales 

1  1880 

1890 

ISAM 

14118 

»i.l» 

Iii.» 

BefArderte  Kobleo  n.  ».  w.. . .  (Mill.  ton») 

141.0 

1H4,8 

,        FiMbtgOter              ,  , 

58.4 

74.8 

Erxielte  Einnabmen: 

ans  KoLlenrerkebr  . . . .  (Mill.  Pfd.  8t«rL) 

lt.7 

15.8 

,    Fr»cbl|f4ttr»erkehr  ... 
tnaaniLen    («inacbliaiiUeh  Viebverkebi) 

16,8 

li>.8 

(Mill.  Pfd.  Sterl.) 

30,5 

S6.0 

aof  die  Betricbtnieile  (Taaiend  Pfd.  St.) 

8,407 

S.5i8 

in  Procenten  der  Verkebrteinnabmea  .... 

74,55 

7U.48 

57 

55 

48 

4i 

69,57 

50.18 

Wie  sich  für  die  Eisenbahnen  Großbritan- 
niens und  Irlmds  Personenverkehr  und  G. 
in  der  Einnahme  xu  einander  stellen,  ergiebt 
die  nachstehende  Übersicht: 


PertoDenverk^ 

Oftterrerkebr 

1  .i 

Jalu- 

• 

i 

t 
■ 

c 

H 

s 

1 

e 

H 

1 

MilUeoaa 
PM.  Starl. 

3 

MiUlonea 
Pf«.  Start 

MiUiooea 
Pfd.  SterL 

■  - 

1880 
1870 
1880 
1888 
1810 

^= 

18,1 
194 
874 
894 
»44 

47,t 
49.8 
414 
U.4 
494 

14.7 
94.1 
85.8 
41.1 
494 

69.9 
684 
544 
684 
69,8 

97,8 
45.1 
664 
77,0 
79,9 

Auf  die  Betriebs-  und  Zugmeile  bezogen, 
stellt  sich  der  Personen-  und  (iüterverkehr  der 
Eisenbahnen  Großbritanniens  und  Irlands  lb8<> 
bis  1890  im  Verhältnis  zu  den  Einnahmen  wie 
folgt: 


üionabini'^ 

Penooen- 
verkebr 
far  die 

Odterrerkcbr 
ffir  die 

Goaamtverkeb  r 

fftr  die 

Jahr 

i.  1 

n 

1 

i. 

S|  . 

• 

M 

i. 

■ 

ff 

M 

1 

|Pfd.8t. 

d 

Pfd.  st 

d 

Pfd.  8t. 

4 

1880 
1885 
1889 
1880 

1517 
155S 
1636 
1710 

6t.«& 
48.89 
48.17 
48,94 

1994 
1994 

8060 
910S 

79.66 
69.85 
70.54 
70.11 

8511 
3477 
868« 
8819 

69.71 
M,19 

4.  Frankreich;  hier  hat  der  Eisenbahngüter- 
verkehr den  Wassertransport,  trotz  des  umfang- 
reichen und  ausgebildeten  Kanalnetzes,  bedeu- 
tend überholt;  abgesehen  von  der  zunehmen- 
den Ausdehnung  des  Bahnnotzes,  namentlich 
jenes  der  groten  Eisenbahngesellschafteii,  trftgt 
xur  Hebung  dos  G.  (ähnlich  wie  in  dem  be- 
nachbarten Belgien)  der  hohe  Wirtschaft liclie 
Aufschwung  des  Lands  in  Bezug  auf  Handel, 
Industrie  und  Verkehr  wesentlich  bei,  wofür 
die  aus  den  nachstehenden  Übersichten  er- 
sichtlichen großen  Zahlen  des  Tonnenverkcbrs 
(tonnage)  auf  das  deutlichste  sprechen. 

In  den  Jahren  1851  — ls8S  wurden  auf  den 
französischen  Wasserstraßen  und  Eisenbahnen 
an  Tonnenkilometern  im  ganzen  und  für  den 
Kilometer  befördert: 


I 
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öaterrerkehr 


lt88 


Auf  den  Eisenbfthoen 


Aof  den  Wu^sirstraUen! 


1  ^ 

bofdrdert« 

i 

a 

.5  c 
« 

B 

u 

e 

km 

Mill.  |Tftu«.|i 

es 

n 
km 


beförderte 
Tonnenkllo- 
mtter 


HUI.  Tkos 


19S\ 
1860 
1870 
ISSO 
188» 
1884 
1888 


t 


8  252  ;!«2,0  U1,S  10580  I  171R  0'  TS8.4 

9158  I  3118,0  MO.H  11  lOO  I  llNU  0  171,8 

155i4  I  5057.0  886.3  ,  11860'  U4h,0,  IJg.Ö 

2'J0>s!*  Ii)a-.O.St  448,3 'I  109411  '.IXUnT  188,4 

i5:iJC  t  lU{>ä6.i>  498,7  I  1SS80  i  a2&4,6l  IBö.S 

28  716  11048(<,0  306,2  18 588  1  3458,1]  195.6 

32  m  10409,1^381,0  I  1841»  j  317d,7  854,4 


Der  £iseubalmT«rkefar  hat  «naeh  den  Ver- 
kehr auf  den  Wasserstraßpn  bedeutend  überholt. 
Seit  ist  allerdings  in  der  Zahl  der  auf  Kisen- 
bahneu  geleisteten  Tonnenkilometer  ein  Stillstand 
eingetreteiL,  wihrend  die  Zahl  der  auf  den  Wuwr- 
strsfien  beförderten  Tonnenkilometer  in  deml- 
ben  Zeit  um  nelir  alt  60X  «ngenaommen  ]iat> 

Wie  sich  im  Lauf  der  Zeit  der  Kisciibahn- 
gQterverkehr  {pttite  vitesse)  in  Frankreich,  dem 
PersonenTerkenr  {grtmde  vitesse)  gleichkom- 
mend, zu  der  gegenwärtigen  Höhe  .ent- 
wickelt hat,  geht  aus  der  nachstehenden  Über- 
sicht hervor.  Es  kommen  dabei  nur  d'w  Fraehr- 
guter  itOHites  de  ntarchaudigt»)  in  Betracht, 
aaf  trelehe  doh  die  angegeboMi  Tonnen,  ToH' 
nenkUometeir  muH  Rinn^hmfn  Hwaj'jiMün 


Oberiielit  des  GQterrerkelirs  der  frams  Otis  oben  Eisenbahnen. 


1 

1 

1       Bef»idarte  aatar 

Darch- 

E  r  t  i  e  i  t  e 

Einnahme 

Mittlere 

(nwilMriiw 

•> 

(elaMU.  NebaDertrtg») 

|achnittliche 

i 

dnrch- 
sehnittlich 

,    Jahr  I 

Betriebs- 

ToBBcnUteairter 

Fahrt 

Bberbanpt 

flir  1  kn 

in  *  roinntt^n 
der 

Tonnni 

MB«r  Gator- 

f. 

d. 

Hptni-b*#in- 

im  ^auxen 

fAr  1  km 

tODDe 

Tr^iiics 

t 

tkm 

ii.ihtDe 

1  ' 

MUlioneu 

km  1 

MiUiaucQ 

Fn. 

C«nt. 

1866 

18  m 

5  826^0 

618,7 

155,9 

3G7,'> 

26,4 

9,34 

5,99 

67  0 

1 

(340,1) 

(25,8) 

1  1S70 

16544 

87,1 

5057,0 

825,3 

1  136.4 

326.2 

21,0 

8.88 

6,14 

(310,7) 

(60,0) 

«  1876 

20  034 

61^ 

8  825,5 

415,6 

184,6 

20,3 

8.U 

6,05 

60,7 

1 

(603.6) 

(25,1) 

!  1880 

2S16I 

64,0 

10411,2 

416,6 

128,9  1 

650,3 

25,8 

7,43 

6,00 

61,9 

(624,2) 

26  Ott? 

»S,0 

10  826,9 

418,6 

123,0 

666,6 

2ö,ö 

(24,8) 

7,26 

5,90 

60,9 

(639,2) 

'  188S 

27  706 

•2,5 

10618,6 

699,6 

118,3 

676.2 

24,4 

6,99 

5,91 

60,6 

(646,4) 

(23,3) 

<  1888 

29007 

94,2 

11  180,8 

389,1 

118,8 

«74,6 
(643,9j 

28,8 

6,83 

5,75 

60,0 

(22,2) 

1  1884  1 

30260 

82,8 

10  512,5 

851,2 

127,9 

651.2 

21,6 

7,56 

5,92 

59,7 

(623,0) 

(20,7) 

j  1885 

61581 

77,1 

6627,4 

611,6 

127,4 

612,8 

19,4 
(18.6) 

7,58 

5,95 

58,1 

(584,8) 

1  1886 

32  610 

75,4 

9  352,7 

2»ö,& 

124,1 

686,2 

18,0 

7,40 

5,96 

56,8 

! 

(557.8) 

{",8) 

1887 

88469 

79,5 

6960,7 

287,6 

125^8 

608,8 

18,2 
(17,8) 

7,29 

5,82 

57,6 

1888  { 

(679,7) 

84412 

84,7 

10457,8 

803,9 

128,4 

624,7 

18,2 

7,02 

5,69 

58,0 

(594,6) 

(17,3) 

1889  1 

35  569 

89,9 

11 118.5 

812,4 

128,7 

1 

651,6 

18,3 

6,9 

5,6 

66,6 

(619,5) 

(17.4) 

(Die  Zahlen  in  den  Klammem  besiehen  eich  aof  die  Qtteninttahme  ohne  ^ebenerträge). 


Die  St«  igerung  in  der  Göterbeförderimg 
auf  den  frauzöaiMhen  Eieenbahnen  beziffert 
ridi  1866—1688  bei  einer  Zunahme  in  der 

Betriebslän^  am  120X,  in  der  Tonnenzalil  auf 
162  9^,  in  der  Tonnenkilometer/alil  auf  92^, 
in  der  '  iüterTerkehrseinnahme  auf  s4«i  . 

Die  Zeit  von  1*^8.1  bis  18-^7  <^-:L';il-t  i-r'-lgc 
des  Wirtschaft  liehen  Nied.T^'an^^s  eai  Abiuiiuie 
des  Eiseiibahii^ulerTerkt'hr.s.  .S-'it  18^7  ist  r>ine 
nene  Zunahme  des  Yerkelirs  eingetreten«  Deshalb 
ist  «in.  Teiigleidi  der  Jahre  1680^1669  kein 

BnarUepidi«  4m 


richtiger.  Für  1880—1889  betrigt,  trotz  des 
um  40X  gewaobeeaea  Bahnnetses,  dio  Steige- 
rung des  TonnenTerkebrs  mir  7X,  wihrmd 

die  Güterverkebrst'Innabiii«'  inftdp.'  der  Er- 
mäßigung der  Gütetüuiie  nahezu  dieselbe  ge- 
blieben ist. 

Mit  welchi-n  Zahlen  d'w  snch?  <jroßen  fran- 
zösischen JJahu^e.-ellsdial'ttu  und  das  Staats- 
bahnnetz im  Jahr  1889  am  G.  teilnahmen, 
ersiebt  sich  aus  naohetehender  Zosammen- 
Inng: 
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Gütemrkehr 


Qtttorverkehr  (pctite  ritesse). 
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X 

ts.i 

118,9 

58 

J2.0 

14M,5 

nj» 

M 

7,3 

01t,8 

M.0 

4« 

Patfi-OrU-an»habn  . 

GU19 

9,2 

1  473.3 

97,0 

55 

PMrtB-Lyon-Mttt«l- 

m«er-lUbn'*')  

SWS 

20,1 

8  744.4 

203,8 

59 

70«, 0 

53,8 

81 

dUatsbkhnen  

300,6 

18,3 

5« 

OesamtneU"). . 

92  914 

87.0  j 

11052,4| 

Cl&,3 

5« 

*)  Oboe  Rbüne-Moat  C«nisbftbn. 

**)  Lio»chli«e>Uh  10ldDB-tIontC«niiteba  udUalittre  | 

,  Uei«ll»cb«f(eu.  | 


Im  C,.  «I.T  Hauptbahnen  betnijf  IHH9: 
die  durchschnif tliclu»  Fahrt  einor  Gütortonue 
—  127  km,  die  (Iiik  h^.  Imittlichp  Einnahme  für 
eine  Toime  =  1,0b  Frs.,  die  durchschnittliche 
Einrahm«  IQr  eioen  Tomtenliloraeter  ^  6,65 
Cts.,  während  im  Personenverk^^hr  "^ieh  ergaben: 
durchschnittliche  Fahrt  einer  Person  =  35,3  km, 
durchschnittlicher  Ertrag  einer  Person  1,66 
Frs.,  durchschnittlicher  Ertrag  eines  FereoneB- 
kilometers  =  4,40  Cts. 

Die  Einnahme  aus  dem  G.  stellte  sich  auf 
b6%  der  Gesamteinnahme ,  während  dieselbe 
im  PenoneiiTerkehr  nur  41 V  betrug. 

Eis  ergaben  sich  fHr  'Ii-  ]T;uipt:iif7.e  der 
sechs  großen  Eisenbahnges«'llst  hülinu  «Iii-  durch- 
schnittliche Transportlänge  einer  Gütertonne 
und  die  Einnahme  für  den  Tonnenldl<»meter  im 
G.  fttr  das  Jahr  1889  wie  folgt: 


V.  Belgien.  Hier  er^ben  sich  mit  Rttck- 
sirht  auf  die  hochentwickelt.'  Industrie  des 
Laudä ,  seinen  lebhaften  Kohlenverkehr  bei 
dem  äußerst  dichten  Bahnnetz  (die  Eisen- 
bahaausstattaiicnuffer  beträgt  anf  1009  km 
Flieheninhalt  im  Jahr  1889  fOr  Belgien  17.6 
g^en  6,9  für  Frankreich,  lo;2  für  GroD- 
ontannien  und  Irhnui.  7,7  für  Deutschland 
[16.9  ftr  Sachisi  n  {.  ;^,9  für  Ostenreidi-Üngani 
und  nur  0,6  für  Rußland)  die  günstigsten 
Transportverhältnisse  im  Eisenbahngüterver- 
kehr, namentlich  für  das  Staatsbalmnetz,  wozu 
nicht  jwenig  der  billige  sogenannte  belgische 
Tturif  Wigetragen  liai  In  der  Zeit  von  1888 
bis  1HH9  bracht.-  für  <hs  Staat  bnhtui-tj:  der 
0.  beim  Frachtgut  [grosses  mardnindtsesj 
«ine  Einnahme  von  1676  Hill.  Frs..  vihrena 
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der  PenonoiTei^dir  nnr  1060  BGH.  Vn.  er- 

zielte. 

Aus  der  nachstehenden  Zusammenstellung 
ergiebt  sich  die  steigende  Entwicklung  des 
beigii-chen  G.,  sowohl  für  das  titaatsbahn*  wie 
für  das  Privat bahnnetc. 

In  dij'ser  l'l.  reicht  des  G.  der  ^i'-liri^  hfii 
Staats-  und  Privatbahnen  beziehen  faij  die 
betreffenden  Angaben  imi-  auf  Frachtgtller 
(arogaes  mardwndises)  und  gelten  die  oberen 
Zahl«»  fBr  die  Staatsbahnen,  die  unteren  für 
dn^  Priviitlialiiiiit  t/.  <  •  inschließlioh  der  mit- 
betriebenea  fremden  tjin^'kfu). 
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Für  das  letzte  Jahrzehnt  1880—1889  beträgt 
hiemach  bei  den  Staat^bahuen  dio  Z\iii.<hrae  in 
der  Tonneiualil  der  beförderten  Frachtgüter 
=  ^-  49^  und  in  der  dabei  erüelten  Verkehr«- 
einnahmo  =  -f-  2;?%',  während  di-  rinnahme 
für  die  Tonne  infolge  der  Tarifenuaüigungen 
um  —  \i%  zurückgegangen  ist.  Die  Bahn- 
länge ist  in  derselben  Zeit  am  19X  8** 
wachsen. 

Pur  das  Privatbahnnetz  stellen  sMi  die 
betreffenden  Zahlen  für  die  Frachtguttonnen- 
«ahl  Ulf  +  lAyC,  für  die  Verkehnwinnahaw 
nur  auf  -f-  l.S^»  för  di«  Einnahm«  pro  T«iioe 
auf  —  11 X- 

Für  das  Gesamtnetz  der  belgischen  Eisen- 
bahnen beträgt  die  V«rk«hrs8toi0NnBng  bei  der 
OttterbeAlniennig  ii  der  Zahl  aar  liaforiartan 
Frarhtgiittonnen  80^  vnd  in  4i«r 
aus  dem  G.  11%. 

Die  kibmetrisoli«  Einnahme  der  belgisob«« 
Staat.sbahnon  ist  1860^1889  um  9,»X  0^ 
wachsen. 

Wie  ?i{'h  bei  den  belgischen  Staat  ^bahnen 
die  beförderten  Frachtgotmengen  und  die  er- 
zielten Eittnahmen  auf  den  Binnen-,  gemisohtan. 
internationalen  und  Durchgangverkehr  in  den 
Jahren  1^  und  18ö9  verteilen,  zeigt  nach- 
stehend« Übersiobt: 
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Ton  (1er  im  Jahr  1880  auf  den  Wlcrisohcn 
Staatsbaliiicn  beförderten  Gütermenge  blieben 
in  der  Zone  von  i — 25  km  =  30.4  X.  von 
26-75  km  =  32,3 von  76—160  km  s= 
S2.2%',  »"Iber  161  km  =  16,1 

Die  durchschnittlich''  T^,ltl^p^n■fläll^'.■  riiiiT 
f  rachttonne  stellte  sich  im  Jahr  Idöü  auf  etwa 
70'/i  km.  w&hrend  die  P«reon  etwa  21%  km 
durcnschnittlich  gefahren  wurde  und  im  Jahr 
itmO  ungetabr  0,9  Frs.,  im  Jahr  lSä9  nur  etwas 
4b»r  0,7  Fra.  einbradite. 


VII.  Srinv,  iz.  Auf  d-a  Eisenbahnen  der 
Schweiz  hat  sicli  im  let/J-n  Jahrzehnt  (1880 
bis  1889)  der  G.  recht  iriuistiLT  e  ntwickelt,  indem 
für  diesen  Zeitraum  —  bei  einer  Zunahme  der 
Bahnlänge  um'19»i'  —  die  Tonnenkilometerzahl 
um  %  und  die  Einnahme  aus  ili^n  reinen 
6.  um  10}i  gestiegen  sind,  obwohl  der  Ertrag 
eines  Tonnenkilometoni  um  22^  herabgegangen 
ist.  Die  kilometrischen  V>Thältni?z;iiilt'u  u'iben 
eiu  gleiches  Bild  der  steigenden  Verkelirszu- 
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i'^-*'  (liii'  ttUmt  ia  dm  Ehrnmern  beiMlien  ucfa  auf  Oflter  «llw  Art  [ntarcMndiaeB]). 


Von  dem  Gesamt gfiterverkehr  entfielen  lb»9: 
auf  Lebens-  und  GeiiuC  inittel  27X,  auf  Brenn- 
materialien 22V.  :iut  Baumatci  i  (Iii  n  17ji,  auf 
Hilfsst<»ffe  der  l-amlwirtschalt   und  Industrie 

Vi.  Niederlande.  Auf  dem  Eisenbahnnetz 
dieses  Lands  hat  der  G.,  trotz  der  großen  Kon- 
kurrenz der  Wasserstraüen,  eine  erfreuliche  Zu- 
nahme ergeben,  obwohl  der  Per-^onenverkehr 
noch  immer  den  gtftßem  Anteil  an  den  Bin- 
iKihiiH  ü  liefert.  Die  nachstehende  Übersicht  la-t-t 
lür  die  fünf  großen  Bahngesellschaften  ein  BÜd 
der  Entwicklung  ihres  G.  für  die  Zeit  von  1878 
bis  1889  und  zeigt,  daü  im  letzten  Jahrzehnt 
<iie  Tonneiizahl  um  bi%  und  die  Frachtpin- 
nah  in  0  um  29X  gestiegen  sind,  während  der 
TonucnkilometorsaU  nahezu  derselbe  geblieben 
ist.  Die  dnrohsehmttliciie  l'nnsportttnge  einer 
Pr.ichttonn  '  betrug  in  den  letsten  Jtiam.  an- 
<iähernd  76  km. 
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Attf  dem  Oeiamtnetc  der  niederlindisehen 

Eisenbahnen  (einschlietlich  der  belgischen 
Strecken)  mit  8846  km  Betriebsläoge  sind 
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lS8y  im  ganzen  1:^6  Mill.  Fraohtpüter  (849 
Mill.  TonüenkiiomeU'D  belördcrt.  Die  Wagen- 
ladungsc:lit<T  sind  von  4  Mill.  Tonnen  (1880) 
auf  7  Mill.  Tonnen  (188i>)  posti<^en. 

Vlll.  Rußland.  Die  (jüterbewoffung  auf 
den  Eisenbahuvii  Ru&Iands  bat  (bei  «k'iii  fort- 
ächreiteoden  Ausbau  des  Bahnnetzen)  eiue  un- 
geahnte Entwicklung  genommen  und  gestat- 
tet einen  Blick  in  die  wachsende  kulturelle 
Bedeutung'  dieses  gewaltigen  Reichs,  welches 
bei  der  Versorgung  des  übrigen  Kuropa  mit 
NahrooguDitteki  eine  wichtige  Rolle  su  spielen 
bernfen  ist.  Wenn  auch  fegenw&rtig  bei 
dem  inriTiptMhaft''n  Zustand  d.  r  Wn-serläufft 
Ruülamis  dir  Imlif  \V\it  der  Eisenbahnen  für 
die  volkswirt.'ichaftliche  Bedetttttng  des  Lands 
deutlicher  durch  das  stetige  und  dabei  sehr 
schnelle  Anwachsen  des  Eisenbahngüterverkehrs 
in  (iif  Augen  tritt  und  d' r  V.  rkrhr  .mf  <U  u 
Wasserwegen  dem  ^^enüber  ein  geringer  i 
ist,  durfte  mit  der  zeit  auch  diesee  xweit» 


wiihfl);sf i>  Vcrkt^hrsmittel  im  Inter-sso  der 
gri>r;ereti  Entwicklung  des  VolkswohLstands  zur 
Geltung  gelangen  und  nicht  zu  unterschätzen 
sein.  Denn  nach  der  neuesten  russischen  Ver- 
kehrsstatistik für  188!»  wurden  in  diesem  Jahr 
an  Gütern  bi-fördert :  auf  den  Eisenbahnen  nind 
1934  Mill.  Pud,  auf  den  Wasserwegen  rund 
1146  HiU.  Pud. 

Auf  den  Eisenbahnen  bilden  Getreide,  Stdn- 
kohlen  und  neuerdings  Petroleum  die  Haupt- 
verkehrsartikcl,  während  auf  den  Wasserstralien 
iwei  Drittel  aller  bewegten  Qäter  auf  Hols, 
d.  h.  denjenigen  Aitiltd  mtfallen,  der  wegen 
seiner  Iii Uigkeit  eine  teurere  Transport.irt  nicht 
gestattet.  Ks  crgiebt  sich  auch  für  Kuiiland 
aus  diesen  Zahlen  der  steigende  £infiul!>  der 
l:]iäenbahnen  mit  ihrer  schnellen  (etwaigen 
Zufälligkeiten  mehr  oder  weniger  entzogenen) 
ref(<rdi  run^'  auf  die  Heranziehung  der  Güter, 
gegenüber  dem  langsamerea  und  unt>icherea 
Wassertxvnsport. 


Übersicht  des  Gäter?erkehrs  der  russischen  Eisenbahnen  iHt^u— 188i). 
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Tni  G.  der  russischen  K;  i  iifalmen  ist^  wie 
M>  der  vorstehenden  /,u>au.iu  ustellung  her- 
vorgeht, iu  dem  h't/.ten  Jahrzehnt  die  l>efi'»r- 
derte  Gütermenge  von  1'2U2,&  auf  1933.6  Mill. 
Päd,  i.  h.  «in  61  ^  gestiegen,  wihrend  die  Zahl 
der  zurückgelegten  Pudwrrst  von  rund  JOfi  S'.iS 
auf  753  210  Millioneu,  d  h.  um  t>i*%  gewachsen 
ist.  Die  Zunahme  für  die  Werst  (Pudwerst) 
steiit  sich  auf  60^»  und  die  dorchschnittiiche 
Tran^portl&nge  für  1  Pud  Praehtgitt  ist  Ton 
3;».-  u:f  :i'JO  Werst,  d.  h.  um  lb%  in  die  Höhe 
<j(  <,Mng<'n,  weh-he  Erhöhung  auf  die  zunehmende 
Ausdehnung  den  Bahnnetzes  und  auf  das  ste- 
tige Anwachsen  des  Getreide-  und  Kolilenver- 
kehrs  zurückzufuhren  ist.  Der  Getreideverkehr 
ist  in  den  .fahren  1880— H*"^'.!  von  27(')  auf 
436  Mili.  Pud,  d.  h.  um  bS\  gestiegen  und 
maebt  nahe  23^  der  Gesamttransportmenge 
aus,  während  der  Sfeinkohlenverkehr  von  168 
auf  290  Mill.  Pud,  d.  h.  um  90^  zugenommen 
hat  und  für  18811  gegan  16^  des  Q,  hetiigt 
(12,7^  im  Jahr  lä80). 

Im  Jahr  1878  worden  rund  993  800  Hjll. 
Pud  Werst  Frachtgut  befördert  und  beträgt  mit- 
hin 1889  die  Zunahme  in  der  Transport leistung 
rund  230?^. 

BesUglich  des  Verkehrs  in  den  üanpttrans- 
portaitikeln  in  den  Jibreo  1860  und  1889,  so- 


wohl was  die  Menge,  als  auch  das  Verhältnis 
der  einzelnen  Verkehrsart ikel  zur  Gesamtgüter- 
c^ienge  betrifft,  crgiebt  sich  die  na«hstelienda 
Übersicht.  £s  wurden  befördert: 
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11.  Bült  l!  148.0 

1».  B««b»ls  I  94.0 


147 
45 
65 
S4 
94 
SS 
1 


1880 


5.0 
2,5 
5,1 
2,9 
4,8 
1.8 
1,6 


I8S9 


486,1 
80,6 


87.8 

76.81 

SS8.7 
MS.i* 
154,81 


ItugaMuat. 


710,5  1194.0 

I 


S.9 

1.0 


12.7 

1«,» 

7.8 


59.1 


% 

7.S 

».3 

3.4 

1.8 

4.9 

1.7 

0.9 


8.1 


1.4 
4.0 

15,0 
t.' 
8.0 


61,8 
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Dies«  Übersicht  spiegelt  getreu  die  Ver- 
kehrsschwankungen in  den  «'inzt^lncn  Hanpt- 
ÄTtikeln  1880— 1H89  wieder  und  zeigt,  d^t» 
d-  r  Getreideverkehr  von  -23%  auf  22,6  V  im 
Verhiltnis  zurückgegangen,  obwohl  die  be- 
fi^rdeite  Pndmenge  ron  976  nt  4M  Millionen 
pf>stipgt»n  i5t  Df-r  Transport  von  Steinkohlen 
und  uamentlich  von  Petroleum  ist  erheblich 
gewachsen.  Der  Gesamtverkehr  in  den  Haupt- 
tnncportartikeln  ergiebt  eine  gfinstige  ^u- 
nakme  in  der  Menge. 

Von  flif'sen  Mengen  tnffiille'n  auf  die  ver- 
schiedenen Yerkehr^ehiete  im  Jahr  id8'J: 


▼«ftdurnit 


Tarsand  l  EnpfMg 


MiUlMaa  Pmd 


1.  dem  baStiicben  Me«r  ........  | 

^  '  iiMwbduHl  * 
4.  d«r  pmfliMhM  * 

4.  .  tuIbIkmb  OrtBM .... 
a^mlt  sind  k«weft  ««ffimt 


.S7,9 
66,5 
1S.4 
85,» 

4.e 


»7,8 


176.0 
S4M 
M,6 
81,1 
14.1 
t,C 


Me,i 


IMe  grOfite  OVtennenge  beförderten  18B9 

<lie  Sädwestbahnpri  mit  2r;7.4  Mill.  Pnd  fdanrntfr 
y6,9  Mill.  Pud  \Vt'iz»;u),  während  der  ü.  d«»r 
War-,  hau- Wiener-Bahn  sich  auf  171  Mill. 
Päd  stellte  (dAFonter  »7^  Mlllü>nea  Päd  Stein- 
koMen). 

D.-n  größten  Petroleumverkehr  f  11  Mill.  Pud) 
zeigt  di(>  transkaukasische  Bahn,  wälirtuid  der 
Steinkohl.  II  Verkehr  der  Donetzer  Bahn  1889 
M,5  Mill.  Pud  erreichte,  bei  einem  Oeeamt* 
verkehr  von  Iii»  Mill.  Pud. 

nvziiglich  der  mittleren  .Vuzahl  drr  dnnli- 
laufenen  Pud  Werste  ist  zu  bemerken,  dal»  von 
den  vorstehend  erwähnten  Verkehrsartikeln  im 
Durchschnitt  1880  und  188'.»  durchlaufen  hat: 


IH-If 


i»i9 


1.  WcitoQ 

9.  \V«jxeQiBchl  

9.  R<»ifffen  


6.  ä«VtM,. 


9ifohiel»tttlkk.. 


9.  Sal»  

e.  Ttt^ibibsprodokii^ : 
a)  Ntphth^riiojnniad«. 

b\  fctr'>IOQTD  

10.  Steiiiltotilcn  .   

11.  Holl  

12.  BAUholr  


SM 

.Ml 

31b 
4M 


inagts^m  «anfeMibBlttUali. 


411 

530 

;  III 

Iii) 


am 

i-.i 

■117 

eis 


ls2 


.'i  1  ■} 
X,.- 


au 


m 


Vergleicht  man  den  G  der  russischen  Eisen- 
hahnen in  den  Jahren  i'^^o  und  1889  mit  dem 
Personenverkehr  derselben  Jahre,  so  zeigt  sich 
die  zunehmende  Bedeutung  des  ersteren  für  die 
Betriebseinnahmen.  In  der  Zeit  von  1880 — 1881» 
»tittr  die  Einnahme  beim  0.  om  669^  (rond 
80  MOL  Babel),  wUirend  dieselbe  im  Penonen- 
verkehr  nur  ~  14»'  (nind  f>  Mill.  Ruber<  mehr 
ergab.  Auf  die  Werst  Baimlänge  belogen,  sti^ 


die  Riniinhmd  beim  G.  um  1708  Rubel  «s  SS^t 
beim  Personenverkehr  «Ulk  dieaelb*  um  8X 

(IGl  Rubel!. 

Aus  d*  r  nachstehenden  Übersicht  ergeben 
sich  far  die  Jahre  lääü— 188»  die  besQgfichen 
Vergldohiinhlai: 


Jakr 

\                  Kinnahts«  an-«  «Inin 

r 

Qftterv 

«rlti'hr 

fiberbaapt 

'— — . — - 

»«f 

ülierliaupt 

auf 

MiUtOMo 

- 

HiUioD«ii 

B  • 

b  •  1 

14S,0 

6.7 

43,0 

«,0 

im 

1  180,» 

8.2 

46,8 

»,1 

1TS,6 

7.9 

4S,8 

S,0 

1385  , 

1  190.0 

8.1 

4A.S 

isae 

HM 

M 

1.8 

1S87 

S.2 

41.1 

1.8 

18SS  . 

»,8 

47,3 

1,8 

nm  \ 

1  m.t 

M 

:4M 

I.» 

Durchschnittlich  wurden  im  Jahr  anf 
den  russischen  Eisenbahnen  eingenommen: 

für  1  Pud  befördertes  Frachtgut    5,80  Kop. 

„   1  Pudwerst   0.0246  , 

„    1  Person  108  „ 

„    1  Personenwerst   1,08  p 

Von  dem  Gesamtverkchr  (Personen  QOd 
Guter  u.  s.  w.)  kommen  in  Prozenten: 

1885  auf  Peraonenferkelir  ..19V 

188«    „  ,  ..20V 

18K7    ,  ,  ..18«*' 

1«M8    ,  ,  ,.17%' 

1889   ,  ,  ..17^  und 

1885  auf  GAterrerkelir  ?8^r 

18><6  78X 

IH'*"    „  „  ,..».80j^ 

1888    ,   HOJ^ 

1^8'.»    ,   71»  X 

Die  gesamte  Verkehrseinuahme  der  russi- 
schen Eisenbahnen  betrog  (absflgl.  der  Staate- 
Steuer): 

1880....  198.8  HiU.  Sttbel 

1885... .234,4     ,  , 

188G  22.'>,2     ,  , 

1887  263.0  p 

1888  283,3     „  „ 

1889  282,7     „  „ 

IX.  Italien.  Der  Cr.  auf  den  italienischen 
Bahnen  zeigt  gleichfalls  eine  steigende  Bioh«^ 
tung ;  im  Jahr  1865  stellte  er  sich  im  Fracht- 
gutverkehr Itirnssr  wrcN'l  .luf  runii  -T.'  Mill, 
Tonnenkilometer  und  betrug'  im  Jahr  Ih.hT 
bereits  1858  MiU.  Tonn«  nkilometer,  sank  da- 
gegen tK?^H  auf  1707  Mill.  Tonnenkilometer. 
Pär  die  Zcü  von  1880  bis  1888  betrug  die 
Zunahme  hei  den  hcftinh'rtcn  Ti)nn<'nkil<ini>'tem 
677  MilL  Tonnenkilometer,  d.  h.  61;^  während 
die  Einmüime  daraus  um  SO  MilL  Lire,  d.  h. 
37X  ge.stiegen  ist.  Die  Einnahrae  für  1  tkm 
ist  von  7,0  Cts.  (1880)  auf  6,2  Cts.  (1888) 
znräckgegangen. 

Die  nachstehende  Übersioht  bietet  ein  Bild 
des  EixenbahngHtenrerkehrs  fpieeola  vdoeitä) 
der  it:ji; 'tii'ichen  GeiallscJiaften  in  der  Zeit 
von  1855  bis  1888. 
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1 

Jahr 

1 

Mittlere  i 
Betriebs- 

liDgO 

Beförderte  FmcbtgOter  i 
(groMe  mercio)  | 

Durch- 

liehe  1 

Fahrt 

eiuer 

tonne 

Einnahme  daraus 
(piccola  Telociti)  i 

QeMt-  1 
eianshac  i 

Tonnen 

Tonnenkilometer  j 

Aberhan  i)t 

I  Lire 

durchaehnitllicta  > 
t.  d.  1 

(PenoneB-  [ 
nnd  QAter- 
Terkehr) 

fiberhanpt 

fttr  1  km 

t 

tkm  ' 



km 

1  MillioDCB 

Tensend 

km 

,  Uillionen 

Lire 

Cenu 

MilL  Lire 

1  1865 

360 

0,4 

31.8 

! 

_ 

1 

i    4.3  (4.2) 

10.2  ' 

1  1868 

5  472 

3,3 

31.9  (31,1) 

85,5  > 

i  1876 

7  700 

7,7 

977,6 

127,0 

127 

64,4 

10,75 

8.0 

1  1880 

8  512- 

;  9,3 

1130,1 

121 

81,1  (77,6) 

8,46 

7.0 

180,1  [ 

1  1885 

10  291 

1  13,4 

1605.1 

156.0 

120 

104,0  (102.2) 

7,63 

6.4 

214,5  ' 

1886 

10  965 

14,0 

1683,3 

153,9 

120 

103,4  (102,2) 

7,31 

6,0 

'  218,3 

1887 

11  544 

15.0 

1853,3 

160,5 

123 

109,3  1 105,6) 

7,02 

Ö.7 

;  236,8 

1888 

1    12  098 
1 

15,6 

1 

1707,4 

1 

141,1 

1  109 

111,2  (106,4) 

i 

6,81 

6,2 

1  244,7 
• 

(Die  Zahlen  in  den  Klammem  bexiehen  lieh  anf  Fraebteinnahme.) 


Unter  den  1888  beförderten  Frachtgütern 
waren  dem  Gewicht  nach  die  wichtigsten : 

Bausteine  mit  rund  2.9  Mill.  Tonnen 

Getreide  und  Mehl    „  „  2.7  „ 

MineraUcohle  „  „  2.»  „ 

Bauholz  „  n  n 

Mineralion  u.  dgl.  „  n  0.7  „ 

Die  Einnahme  aus  dem  Personenverkehr 

stellte  sich  1888  auf  rund  10U,6  Mill.  Lire, 


also  geringer  als  die  des  G.  Durchschnittlkk 
durchfuhr  1888  jede  Person  46  km  und  brachte 
für  das  Personeukilometer  4,6  Cents  ein. 

X.  Rumänien.  Dieses  Land  bietet  als 
Durchgangsland  für  den  Orientverkehr  ein  er- 
freuliches Bild  der  steigenden  Entwicklung  des 
G.,  wie  aus  der  nachstehenden  Übersicht  des 
G.  der  rumänischen  Staatsbabncn  für  die  Jahre 
1873—1880  hervorgeht. 


Jahr 

Mittlere 
Betrieb»- 
1  l&nge 

Beförderte  Oater 

1 

1 

Dvreh-  i 
Bohnittliehel 
Falirt  einer  1 

Tonne  | 

1 

Einnahme 

1 

Tonnen 

Tonnenkilometer 

flberhaapt 

ffir  1  km 

in  t'rotcnten 
der  Oegamt- 

einnähme 
(Personen- 
nnd  Uüler- 

Terkehr) 

f&r  den 
tkm 

fiberhanpt 

ffir  1  km 

Mark 

km 

Millionen        |   Tansend  | 

km        Uillionen  1  Taiuend 

Pff. 

1873 

1880  ' 
lt*t<5 
1888 
1889 

648 
921 

1287 
'  2044 

2303 

0.6 
0.8 
1.4 
2,5 
2,9 

49,6 
110,7 
210,9 
395.3 
420,8 

76,5 
120,2 
163.9 
193,4 
182,7 

135 
140 
146 
156 
143 

3,8 
8.0 
10.9 
15,9 
17.8 

5.9 
8,7 
8.4 
7,8 
7.8 

61,9 

62,0 
60,9 
62.8 
64,0 

7.S6 
7,05 
4,99 
3,93 
4.15 

Hiernach  beträgt  die  Zunalinic  im  Jahr  1889 
gegen  1880:  bei  den  Tonneukilometern  280^, 
Dei  der  Einnahme  122,5X;  während  der  Tonnen- 
kilometerertrag infolge  fortschreitender  Tarif- 
ermäßigungen um  41^  herabgegangen  ist.  Der 
kilometrische  Tonnenkilometerverkehr  ist  um 
52  ge.stiegen,  wogegen  die  kilometrische  Ein- 
nahme sich  um  10?^  ermäßig  hat,  im  großen 
und  ganzen  eine  verhältnismäßig  günstige 
Verkenrsentwicklung. 

XI.  Spanien.  Hier  lieferte  der  G.,  und 
zwar  für  Frachtgut  ( velocitä  pequenna)  neben- 
stehendes Ergebnis. 

Nivch  dieser  Zusammenstellung  ist  von 
1880  bis  1888  die  Einnahme  aus  dem  Frachten- 
▼erkehr  um  15,9^  gewachsen  (bei  einer  Zu- 
nahme des  Bahnnetzes  um  28.5°^),  während 
die  Zahl  der  beförderten  Frachttonneu  um 
22X'  gestiegen  ist.  Die  Einnahme  aus  dem 
Personen-  und  Schnellverkehr  stellte  sich  1888 
auf  69,3  Mill.  Pesetas  {39^  der  Gesamt- 
einnahme), während  der  G.  auf  61  »i^  der  Ge- 
samteinnahme stieg ,  mithin  auch  hier  den 
Personenverkehr  überflügelt  hat. 
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Jttlir 

1 

JS 
« 

•c 

SC 

Einnahme  a- 
dem  Frachtiii  , 
Terkehr 

5 

1  ""8 

B    i  M 

a  a  b 

|i| 

•  CO 

O  -' 

•  « 

II 

.5  « 

n 

Uillionen 

UUlleBen 

km 

Tonnen 

Peeclas 

3  873 

4.7 

67,0 

9M 

• 

IM 

1H78 

G4;65 

6.1 

78,8 

1SS.9 

18H0 

7331 

8.1 

M,6 

151.S 

U,T 

8853 

0.6 

lll.t 

174,7 

U,T 

J8S5 

883t 

9,S 

106,1 

161.» 

IM 

8997 

»,» 

106,6 

174.ft 

WA 

1887 

»301 

».8 

108,1 

lT6y» 

IM> 

1  1888 

1  0418 

1 

9J» 

100,4 

1T8,T 

IM 

Xn.  Skandinavien.  Der  G.  auf  dem 
skandinavischen  Bahnnetz  zeigt  gleichfalls  ent- 
sprechende Zunahme,   besonders   im  letzten 
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JaLr/  lint.  vi'w  aus  li- u  aachstfhenilon  Über-  '  den  und  Dänemark  auf  die  ^■r;i,lt-ll.lh^u^'t/•• 
sichten  erhellt.  Dieselbeu  beziehen  sich fttr Nor-  1  rr  Für  Norwegen  ergiebt  sieb  uachstcbcnde 
wegen  «nf  dasGeMoitBets.  dagegen  Ar  Schwe»  |  Oboiieht  des  O. 


Dt  trichs- 


in  gaaMo 


nr  IIa» 


TuiMttd 


Dareh- 
t4inn« 


flu  1 


km 


Ktmmb 


Hlllioneii  T«iu«nd 


gSsl 

a  S  » 


f.  i. 


.1 


Kr- 


Ar« 

1 1  kroaoM 


li<SU,'!*l 
1889/90 


1578 
1578 


IM ; 
u.oi 

1.21 
t,SS 


■„'('.0 

67, Ö 
83,8 
89,0 


T  4.0 

r.J.o 

43,0 
63,1 
56,4 


"•T.l 

70,8 
«8,2 
67,1 


I 


1,-; 
•j.i 

3,» 
4.9 


2.9 
«.1 


•V.i.l 
5i,r. 
53,1 
55.3 
65.2 


3.5 


5.1 

5.2  tl 


1,!5 
7.-'  I 
8,1 
9,0 


Au'h  bitr  /.jiijt  sich  die  steigende  Zu- 
tiahiüL-  Uli  ü  ,  namentlich  gegenüber  dem 
Personenverkehr  I>''nn  während  l>->',>/','0  d--r 
PersoneuTerkehr  nur  41, 8X  der  Kinnahme 
braebte  (der  PerMnenkilometer  8,S  Or»,  bei 
einer  mittlor^'n  Fahrt  der  prr-nn  von  20,8  km), 
stieg  im  0.  die  Einnahme  .iul"  ^^,'2%  der  Ge- 
äiunteiunahme  (der  Tonnenkilometer  brachto 
5,2  öre,  bei  einer  mittleren  J^»hrt  der  Güter- 
toone  TOD  67,1  koQ).  Fflr  das  Jalmehnt  1880/81 
bis  1889/yO  betrug  die  Zunahme:  bei  der  Ton- 
uenkilometerzaM  107^,  bei  der  Einnahme 
108^  .  Die  Betriebsliog«  nahm  in  dieser  Zeit 
an  43  X  zu. 

Der  Hauptverkehr  Norwegens  besteht  aus 
Holz  und  Holzmasse,  wovon  lS80/;tO  liu  Pm- 
zent«n  des  GesamttnuiBports)  auf  Uolz  (Bau- 
nnd  Brennholz)  46,6Vi  «if  HohmaBso  1S,0X 
entfallet). 

Von  dem  beförderten  l"ra<hti;ut  k.auc-u 
1885/86  auf  den  Lokalverkehr  0,8  Mill.  Tonnen, 
auf  den  Wechselverkehr  0,16  Mill  Tonnen. 

Für  das  schwedische  Staatsbahnnctz 
^t•llr  sioh  der  G.  im  letzten  Jahneiint  wie 

folgt; 


Biketroc 

. 

18« 

1 

Mittl'-'r-  Bptriül'tliü^je  km 

SOI  2 

2370 

S.S 

THmenkilometer  (desgl.) 

M7,S 

868,3 

33€.H 

iMgl.  f Or  1  km..  .  (Tau.  tkn) 

US,« 

m,s 

Duthaelwlttf.  Falirt  etntr  Timn*.  km ' 

1  1« 

uo 

10t 

Dorchschnittscrtrüi;  für  1  tkr  .  .Tf^. ' 

5.4 

5.6 

5,10 

GcMBMiluwItne  (Cersonen-  n.  uoter- 

1 

22,3 

25,0 

Aus  dieser  Übersicht  erhellt,  daß  in  Schweden 
der  £isenbahn£aterTArkelir  im  letxten  Jahr- 
wbnt  be!  den  Tonnenlrilomet^ni  nur  am  48  X 
und  \)>A  d«.'r  Fr;u  lif(.'iuii;iliiiu'  um  etwa  40^ 
sti^.  Der  Ertrag  des  Tonnenkilometers  ist 
gtgen  6^  sarilekgegangen  (infolga  d«r  Tarif- 
eim&ßigungen>. 

Für  Dänemark  trgitl)t  aich  die  nach- 
stehende Übersicht  des  G.  auf  den  Staat.seisen- 
bahnen  im  letzten  Jahrzehnt  (1880^1  bia 
1889/90). 


00 

i 


Mittiare  Betriebslingo  km  l|  1369 

Beförderte  Fr«ektguttoDoen. .  (MiU.) 
Geleiatete  ToDoeukilometer  . . 


I 


1619 
1,0«  1,S8 
63,8  ,  81,9 

dvehMbaitlUoh  f&r  1km  (Tku.)  46,a  i  53,9 

Mittleta  Itlitl  «laar  MMrtMae..  kn 

DnrAadwlttitrtoH  Mr  1  tkm  (Ccn- 

tlmet) 

GefsuraU'iiinabae,FfltMneD-  a.Oftter- 

rerkelir....  (HüL  Frt.) 

Fr»Atg«tofaHMtae  (4mcL  ) 

rar  I  ku....  (Tau.  Fn.) 

ia  ProseataB  der  Q«s»mt«iaiMlia« 


61 

»,« 

13,8 
6.1 


M 

8.4 

17,8 
«.9 
4.5 


19C5 
1,54 

ioe,3 

71,0 
70 

8.4 

80,8 

Ö.l 
d.8 
43 


Die  SSnnabtte  Mxigt  bienndi:  bei  der 

ToMiii  iikiloiueteraahl  70Xt  bei  der  Frachtgut» 

einnähme  4,^%. 

kat  den  Kilometer  bezogen,  stellt  rieb  die 

Vcrkehrs.steiLr'  riiiig  b.i  Ai-n  Tonnonkilometern 
auf  52  bei  der  Fra<  ht^'uti  innahme  dag^en 
nur  auf   12       wobei  die  HembsetCttSg  der 

Fradit-Ätzc  zum  Ausdruck  kommt. 

Xlll.  Gesamter  Güterverkehr  der 
europäischen  Länder. 

Um  aua  den  Torstebenden  Übersichten  för 
die  einzelnen  Linder  ein  allgemeines  Bild  dea 
Kis.  iil)alin>rilterverkehr,>  zu  gewinnen,  sind  nach- 
stehend iür  das  Jahr  die  Hauptzahlen 
der  Statistik  (auf  glei*  1h'  Kniln  iten  km,  tkm, 
m  znnickgeführf  I  für  dif  in  Betracht  gezoge- 
Ut'U  liaupteisenbiibulaniii-r  (nach  Bahnlängen 
geordnet),  zusammenleset il lt.  Di'  Zihhu  --iud 
zur  leichteren  Vergleichuug  auf  lausende  ab- 
gerundet. 

Hiernach  würde  fiir  Europa  (bei  einer 
durchschnittlichen  iiclritbslängo  der  Eisen- 
bahnen von  rund  '_"JO0OO  km)  für  das  Jahr 
1889  die  Zahl  der  geleisteten  Qtlter-Tonnen- 
kflometer  anf  Uber  96  Hilfiarden  Tonnenkilo- 
meter ^rt'lli  n  ;  die  dafür  r-rzielte  Einnahme  aus 
dem  G.  durfte  auf  u:kh>  4  Milliarden  Mark 
zu  adiiteen  sein  (bei  •  inem  Durohschnitte- 
ertrag  Ton  etwa  4,1  Ffg.  fQr  den  T«nnen- 
kUometer). 
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')  Die  AnirabcD  l<eh(>ffeo  das  Betri»b?ijiilir  v.,m  1.  Ai<ri'.  1Ks>  bi«  fli.  März  1890.  —  *)  Die  Angil.rii  hexieben 
I      aicb  »iif  dns  Jahr  1"<^T  und  auf  den  Fi ,i(lit;;utvcrk>-!ir.  —      für  is.-^H.  -    •)  Die  ADKaben  bo/ieb»  11  sich  »uf 
dft«  Nett  der  fünt  n:>uptl>.ibnKc»elhcli%fton.  —   )  Für  dus  hetnebsjubr  vom  1.  Juli  1848  bia  SV.  Jani  18U0.  — 
")  Kür  a^s  iictrid-Bjitbr  vem  1.  April  18W      91.  Hin  U90. 
*  SchiktsuiiK,  da  iraxüj^iicbft  Au^aben  ni'-ht  vorliegen. 


H  insichtlich  il(>r  k  i  1  o  in  i- 1 1  i  s  r  h  c  u  Verhält- 
niszahlen des  (i.  der  curupiiiscLün  Staati-n 
(was  Tonn*'nkil(imeter  und  Einnahme  betrifft) 
ergiebt  sich,  abgooeben  von  GroObntaanien 
und  Irland,  deeven  Eigenbahnen  die  IilMtste 
Anxabl  von  Tonnenkilometern  und  dir  ^ößte 
Einnahme  fBr  den  Kilometer  liefern,  abge- 
sehen femer  Ton  Italien,  Spanien  und  den 
skandinavischen  Ländern ,  welche  geringere 
Zahlen   aufw*^isen ,    dif   ii:«  h«tf'hendf>  Wert- 
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Zieht  man  das  Prozentverhältnis  der  Giit'T- 
Terkehrseinnahme  zu  den  Gesamteinnabnien  (aus 
dem  Personen-  und  (lüterverkehr)  in  den  ein- 
zelnen Staaten  als  Wertmesser  des  wirtschaft- 
lichen Nutzens  der  Eisenbahnen  in  _,Be1  rächt, 
80  ei|»ebt  sich  aug  der  Torstehenden  Übersicht^ 
daft  BuOland  und  österreiob-üngam  (mit  79 
und  7*1"  )  di  II  prößtoii  Nutzen  aus  dem  G. 
ziehen,  wahrend  Deutschland  mit  »59  %  abschließt ; 
Frankreich  und  England  stehen  »ich  (mit  56  und 
63^^^  im  Personen-  und  Güterverkehr  nahezu 
gleich;  für  Italien,  die  Niederlande  und  Däne- 
mark      i svir;^'^!  dagegen  der  Pers-inrii\>i kt  hr. 

Zieht  man  für  das  Jahrzehnt  It^du— löbi» 
die  proz«ntii«1]e  Zunalim«  des  Q.  bezfiglicb  der 
auf  il.  n  Küomptpi  rut fallenden  Tonnenkilo- 
meterzahl und  Einnahme  in  Betracht,  so  ergiebt 
sieh  die  nachstehende  WerttabeUe  des  Q,i 
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B.  Der  G.  außereuropäischer  Län- 
der. Nachstehend  sind  nur  die  Vereiiugr- : 
Staatfn  von  .\mcrika,  Britisch-Nordamerika  {Ka- 
yada),  liritisch-Ostindien,  Niedo'läud. -Indien. 
Ägyptern,  Algier  und  Tunis  und  die  Kolonien 
des'  australischen  Kontinents  in  den  Kreis  der 
Betraohtnng  gezogen,  nm  die  Terfailtnismiftif 
s.  liij-  H<'  Knrvvn  kluiij;  und  den  steigenden  wirt- 
^(  liatilicbeu  Aufschwuujg  dieser  Länder  infoige 
•k^s  Einflasses  des  billigen  Bahntransports  tn 
zeigen. 

I.  \  1' i«.' iiii^  I  e  Staaten  von  Auii.rik.i. 

Der  (i.  der  Ei.senbahnen  dieser  Staat«-n. 
weidier  von  Anfang  an  gegen  die  Konkurrenz 
äer  Wasaer9traAen,  die  nm  die  Hilfte  billiger 
beförderten,  ankämpfen  mußt^»,  nahm  ilun  liTli 
allmählicho  Frachtverbillipiine  mächtigt-u  Aut- 
schwung. Erst  die  Eisenbalim  n.  die  für  ' der 
Kosten  des  Landtransports  fördern,  geben  dem 
Weizen  des  Inlands  auf  6000  miies  Marktwert 
und  ermöglichen  den  Wettl)i-\vcrlt  mir  d  n 
Märkten  Westeuropas.  Namentlich  <iurch  die 
Ennißigung  der  Eisenbahnfracbtsitze  wurde 
die  auDri-ord-  iitlii^h«^  Zunahme  im  Ack'Tli;iu  der 
Nordweststaaten  befördert  und  der  groüe  wirt- 
9ehaflUche  Anlschwangdendbea  h9rviugerate. 
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1856  1to8t«te  die  Fmbt  ftr  di«  Tome  Wel- 

Zf^n  r»>n  Ciiu  innuf  i  nach  New- York  (900  miles) 
ai.al  Doli ,  dagegeu  7,51  Doli,  und  jetzt 
nur  4,0  Doli. 

Der  G.  der  drei  großen  weeUidieii  Trank' 
Unien  in  d«i  Jehwn  18«o,  T«70nnd  1880  ttelKe 


+  m 


117,0  S49 


IKe  Bahnlünge  stieg  in  derselben  Zeit  von 

M738  auf  44(>{7  mi!<-,  d.  Ii.  um  00 v 

Bezüglich  der  Verbilliguug  der  Frathtsatze, 
»flehe  das  auIitTurdentliche  Wachstum  des 
G.  der  Eisenhabneii  mit  sich  brachte,  sei  hier 
folgendes  «DgeAlut: 
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Für  die  New-York-Centralbahn  betrugen  die 
Frachtsätze  für  die  tonmile  18G0  — '2.UG5  Cts 
(bei  1,343  Ct8.  Selbstkosten),  1870  =  1,8G3  Cts^. 
(bei  1,153  Ccs.  i^bstioaten),  1880  =  0,879  Cts. 
(bei  0,542  Cts.  Selbfitkosten). 

Die  nachstehende  Übersicht  giebt  ein  Bild 
des  6.  der  £i«eab*baett  der  vereinigten  Staaten 
Ar  die  Jahr»  1882,  1884,  1886  nad  1889: 
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Hieniacb  beträgt  für  die  Jahre  1882  bis  1889 
die  proxentttdle  Zunahme:  bei  der  Tonmiles- 

zahl  =  74,6V,  '^f'*  Frar^liti'innahnjc  = 
37,2%'.  bei  der  Betriebslänge  =  üli.ö^ ,  wäh- 
reii'i  ilt-r  Tuumi  leert  rag  in  lueser  Zeit  als  Aus- 
druck der  Tarifermäftigungen  nm  tl X  zurück- 
gegangen ist. 

Um  einen  V.  rL,'Ii  i(  h  zwisc  hen  Personen-  und 
Güterverkehr  mt  deu  aiuerikanischen  Eiseo- 
baluien  in  ihrem  Verhältnis  zur  G«  jjaiiijein- 
nahme  zu  ziehen,  dient  diu  nachfolgende  Über- 
sicht, aus  welcher  der  trotz  der  gi-oßeu  Fracht- 
Tdhiiii^nin;;  ii'  ti  vriegeDde  Einfluß  des  6.  deut- 
Ucb  berYorthtt. 
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Eimuhme  (in  ProxcnUn  drr 
Gtasrnti^inuabm«)  ani: 
4tie  f  ' rNiri'mrrrklhr  ..^ 
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Bahnliiage  =  12  628  miles.  befördertes 
Frachtgat  =  17,9  M  itl.  ton«  <dOOO  U»  =  907  kg). 

Einnahme  aufi  dnn  Tnu  litu'ntrrvi^rkohr  2r^J 
Mill.  Doli..  Gcsaml verkehrst  iiui.iiaiueu  —  42,1 
Mill.  DoU. 

Für  die  kanadische  Pacificbahn  betrug 
1889  die  Zahl   der  befftrderien  Gfitertons 

ruml  -.1)  Mill.  tons.  die  Zahl  d<T  ^olnistotr-n 
tonmües  rund  y*i7,i>  Mill.  tonmiitü,  der  durch- 
schuiltliche  Ertrag  einer  tonmile  0.015  CU., 
die  Einnahme  aus  dem  G.  rund  8,i)  MiU.  DoiL, 
die  Gesainteinnahme  rund  16  Mill.  Doli. 

Eine  Übersicht  nl»  r  dt  n  (  i  di-r  P;u  ificbahn 
in  den  Jahren  18ö5  uud  IbäU  giubt  aachsteheude 
Zusammenstellung : 


II.  Bezüglich  des  G.  auf  dem  Eisenbahnnetz 
Britisch-Nordnmerikas  (Kanada)  ergeben 
Mih  tut  das  Betriebsjahr  1888/89  (80.  Juni) 
nachstehende  Zahlen: 


E»  betrug 

Retörderte  Tooiabl  Hill. 

,        Tonmileszahl. . .  , 
Ertrag  fOr  die  t"n  iii%'.  .rwot« 
Fracht«innahmc  .....  M  11  I»<>ll. 
OcMUBtirerktbrBeiiui&bme.  dogl. 
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III.  Britisch-Ostindien  verdankt  dem 
fortschreitenden  Aasbaa  seines  EiKenbahnuetzeü 
seinen  großarUgen  wirteehnftliehen  Anfüchwnng. 

J)fT  A^f^r■h^Tung  im  .\tif)i'nli:indi'l  Itidii'n«  be- 
ruht hauptsächlich  aul  d<'iii  hilligiu  BiJiutran«- 

Sort  und  spiegelt  sich  in  dorn  wachsenden  G. 
entlieh  ab.  Die  tfenge  der  beförderten  Fraebt- 
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gfkter  {merekandise)  Wtni^':  i»7o  2.0  Mill. 
tons,  tlagt'geii  9,3  Mül  toris.  lu  derselben 

Zeit  stifg  der  Wert  der  Au^luiir  von  55.3  auf 
74,5  Mill.  Pfd.  St«'rl.  und  jetun-  der  £uifulir  TOD 
34,5  uuf  60,3  Mill.  Pfd.  Üteri 

Geht  man  20  Jahre  zurilok,  wo  nur  840 
milt;s  Kisenbiihn  im  bftrieb  wurea,  so  Wziflerte 
i.ich  dt?r  (jL-sumtwert  für  Ein-  und  Ausfuhr 
iiuf  5'.,,-.  Mill.  Pfd.  >r.  il.  ih.so/bl  (Betriobs- 
ümge  9325  miles)  stellt«  «ich  derselb«  auf 
124,8  Mill.  Pfd.  SterL 

Die  Wt'izfnausfubr  Britisch-0.<tindi<ns  be- 
trug im  Jahr  1&64/8&  im  Kausen  15,9  MilL 
Centner  im  Wert  Ton  «8,1  Mitl.  Reis. 

In  (I  n  Jahren  1888  bis  1»90  betnitr  der 
\V  eizfuverkehr  auf  dm  Il&upUu&fubrbaJincu: 
l^s,s  1  175  881  totts,  1889  966  389  tons,  1890 
981  789  tou. 

D«r  Verkebr  in  Kom  and  8ui  l^trug: 
1888  5  f>47  237  toos,  1889  6  640  788tonB,  1890 
5  484  880  tous. 


Auf  die  bt>i  der  Beförderung  hauptsächlich 
in  Bet  racht  kommenden  Warengaitungen  kom- 

m»^n  in  den  .Tahr»>n  I8.s:{  und  18Ht)  di»«  näch- 
ste',■■U'i'  'I   ''1  '  r,_"M       '  ' 
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Wie  sehnall  oßh  dtr  Q.  der  oRtindisciieD 
Ki  Iii  ilinen  entwickelt  hat,  zeigt  UBCbst^liende 

Übersicht : 
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Für  das  Jahrzehnt  1880  bis  1889  ergiebt 
sich  hiernach  die  Zunahme:  bei  der  Betriebs- 
länge =  75.7%,  bei  der  TonmÜMzatil  99,lX> 
bei  der  Eionabme  im  G.  bb  70,8X* 

Auf  die  mile  bexogen  beti&gt  die  proaen- 
tuelle  Zuii.ihme:  bei  der  Tonmileszahf »  + 
13,35i,  Lei  der  Einnahme  =  —  3,4^. 

Diese  Verhältniszahlen  geben  ein  deutliches 
Bild  der  Verkehr^teigeruDg  der  ost indischen 
Bahnen.  Im  Vergleich  zum  Personenverkehr 
ähtTwifjLrt  d'T  jTozfuf u-lli'  iJiitra«,'  il'-s  (J  zu 
den  \  orkehrseinnahnieu  ganz  t  rli.  l'lich  Für 
das  Jahr  1889  betrugen  (in  Prozi ut,  u  der  Ge- 
samteinnahmen) die  Kinnahmen  im  Personen- 
verkehr 33.««%'  (im  Vorjahr  32.56 "i),  im  G. 
63,0«;?^  (im  Vorjahr  r>4,li-.L 

Für  das  Gesamtnetz  der  indischen  iuisen- 
baliiii  II  erjjreben  sich  1880  (för  die  Haupt- 
linien mit  6580'/4  miles  dureh-rhnitdioher  Be- 
triebslänge) im  Personen-  und  Güterverkehr 
nachstehende  \''  r  irl  -ichszahlen: 

Personenverkehr: 

Durehschnittseinnshme  für  die  Personen' 

mile  0,338  d,  durf  h^f'hnittlich"  P<>r«on*  nzahl  in 
einem  Zug  240,  durchschnittliche  Kosten  für 
eine  Personenmile  0,176  d. 
QaUrverkehr: 

Dardisehnittseinnahme   fSr   eine  tonmile 

0.98  d,  iliiri  hschnittliche  Tonzahl  im  Güti  rzug 
107  t,  durchschnittliche  Kosf-n  für  eine  üuter- 
toumile  0.406  d. 

Für  das  Jahr  1889  ergeben  di«'  svichtigeren 
Breitspur-  und  Meterspurhahnea  im  Persouen- 
uiiil  «iiiterrerkehr  nebenstehende  Vergleldis- 
2ahiea: 


Ha  betnf  1888 


(1,47«  m 


Meter- 
apor 


f 

o 

as 


c9 


5«  '  - 


fiiitBbeb  n 


Üarchtchniltl.  Batriebe- 
Uoge  aiiies 

Einnahme: 

fhi  Milliuiifii) 

liu  J'or»uu<iuverkebi . .  Iis . 

,  Gfit«nr«rk«hr  

intgesuDl ...  , 

Darcbaohnitllieb*  ZaU: 

Personen  in  einem  Fer- 

BoiMBXBg  Anz. 

aetertou  ineiuB  CMier- 


l€ÖJt    iSSS  1444 


S7G 
•07 


Det«hMhBlttllclie  Aunkl  ll 
der  FahiMvi;«:  'I 

eines  Personeneng*  .Ans.  I 
,    OQtersof»  . . . .  , 


ftr  1  FenoB«Biie..Pfes[ 
.  1  Oetwtoud]«  .  , 

I>urcbichnitta«innalime : 

f&r  1  PerM«euiKile..Pi«!t 
a  1  OQtartoiHDilt..  , 


1.1.7 

0,78 
».1« 


2.ßt» 


a:3 

122 


14.2 
S4,8 


«,7  I 
27.»  : 
87,1 


170 
IIS 


13.0 
86,0 


1,44 1  l.<i6 
S,8ä  4,S9 


8.«8]  ?.70 
6,64  i),14 


1667 


6,0 
18,7 
19,9 


Ml 


IJ,7 

23,6 


0.7.S 
S,S1 


8.13 
6,63 


Die  durelisehuittliche  J-;ui^'e  der  Fahrt 
sti'llt.'  Meli  i.»',-^'.!;  für  eine  Person  auf  rund 
42  mües,  für  eiuo  Uikterton  auf  rund  184  nöiles. 
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IV.  FQr  Niederländisch-Indicn  zeigt 
der  EisenbahngüterTerkehr  noch  geringe  Ent 
Wicklung. 


Km  batruK 


Mittltr«  RetriebaUng«  ...   km 

Zahl  der  FrachtgAter. .  (Tausend)  t 
.   TooDeDkiloineter...  (MiU.) 
Einnahme    au»  dem  GQtenrerkebr 
(Xilliocen)  Frs. 
in   ProxanUn    der  Getamtein- 

Dabme    

fl«Mml«ioDahm« ..  .(Milliooen)  Pr». 


V.  Auf  den  ägyptischen  Eisonbahnon  ist 
der  G.  erst  in  der  Entwicklung. 


188» 

68S 

S4M,7 

&74.S 

88.4 

5,8 

5,8 

56,67 

51,96 

10.« 

10.6 

Es  b«tra^ 

18!«9 

1890 

946 

K«hetnQ.ibme  überhaupt  (Milliuueo) 

Pruud(E)  (=  ?0,8  Mk  1 

1.90 

l.*i 

6S.8 

68,0 

1  Btf6id«rt«  Güter  (MiUiooeui  Osd- 

1                           lar«  (=  44.5  ki;i 

91 .6 

98.4 

■      Einoabme  davon  (MiU.)  Pfund  (El 

0.82 

U,9€ 

Et  betrug 

t 

1880 

1884 

I88i» 

I0UO 

*  TAT 

ITU7 

B«fArdort«  Kncbtionncn..  (Mill.) 

0.7 

1,1 

1,* 

,  Fracbtionnenkilomoter 

(Mill.) 

54,0 

78,9 

106,4 

Dorchacfanittliobe    Fahrt  einer 

79.1 

6!»  ,6 

75,5 

Erxiclto  UOterverkehrseinnahme 

(Millionen)  Krt. 

6,9 

10,3 

«,» 

in  ProtantoD  d«r  üiftamteiD' 

56.7 

55,8 

56.1 

OcMUtvinnahma    im  P<-rsoncn- 

and  Ofttarrarkehr.  (Mill.)  Fr«. 

1  »4 

18,S 

w.o 

Dur<'bscbnittiicrlrai; : 

9.«1 

8.<>1 

8.54 

,    d.  Fracbttonnenkilometer  Cts. 

lX,6ä 

1»,«) 

11,32 

VI.  Der  Ct.  auf  den  Eisenbahnen  in  Algier 
und  Tunis  i«t  mit  Rücksicht  auf  die  wirt- 
schaftlichen Verhältnisse  des  Lands  mannig- 
fachen Schwankungen  unterworfen,  ergiebt  je- 
doch für  das  letite  Jahrzehnt  18«0  bis  18H9, 
wie  die  nachfolgende  Übersicht  darthut.  eine 
entcpruchfiidt'  Zun;iliiii" 


*  EinKhIiaSlich  der  Inne^iscban  Streckan. 

I  I 

VII.  Für  Australien  zeigt  der  G.  der  ein- 
zelnen Kolonien  durohgehf  nds  eine  lebhafte  Ent- 
wicklung. Durch  die  Eröffnung  der  Durch- 
gangslinie Brisbane- Sidney-Mi'lbourne-Ailelaide 
hat  sich  der  Zwischenverkehr  bedeutend  ent- 
wickelt, wenn  auch  di»'  verschiedenen  Spur- 
weiten zur  Zeit  den  durchgehenden  G.  be- 
hindern. Schon  jetzt  treten  infolge  des  er- 
leichterten und  verbilligten  Bahntransports  die 
Haupterzeugnisse  dieses  Weltteils,  wie  Wolle, 
Vieh.  Getreide,  in  den  Welthandel  ein. 

Die  nachstehende  Übersicht  bietet  einen 
Überblick  über  den  G.  der  australischen  Kolo- 
nien für  löÖ'J/'JO: 


Kolonie 
(Staatibabnnetxa) 


Mittlera 
Batriabt- 
Uuff* 


Beförderta 
Gatartont 


Durcb- 
ichoittlichai 
Fahrt  ainer  { 

ton  1 


Ufitcrvrrkehrsein  nähme 


übarbanpt 


Pfd.  Start 


Dilaa 


MillioDan 


milea 


MiUionao 


ssJ 


(Ar 
I  ton- 
mila 


«Tcsamtain- 

nähme 
(Paraonan- 
and  UCltar- 
rarkehr 


MiM.  Pfd.  8t 


"  II 

Fictori»  !l  2  330 

Neusfidwales  |  2  177 

Queensland  1  2  06U 

Neuseeland  '  1804  ; 

SOdaostralien   1  58« 

Westaustralicn   \x>* 

TMnumien   ivr. 

Zosammen..! 


4.2 

3,8 
U.l» 
•-M 

1.2 

(>,()'} 
'M 

i-.'.,;o 


79,7 


1,5 

i.r, 

0.5 

0.7 

ü,7 

0,Ü2 

0,04 


47 

et 

Ül 

6:) 

70 


58 


1,78 

1,77  

-   il  8,88 


8,1 
2.« 
0,9 

1,1 
1,0 
0.04 
0,08 


Von  Neusüd  Wales  wurden  1889/90  bereits 
503  055  Ballen  Wolle  ausgeführt  und  bezifferte 
sich  für  dasselbe  Jahr  die  Kohlenausfuhr  von 
Newcastle  (Neusüdwales)  auf  rund  1,9  Mill. 
tons  (im  Wert  von  etwa  1  Mill.  Doli.),  wovon 
auf  den  interkolonialen  Verkehr  etwa  1,3  Mill. 
tons  entfielen. 

Bezüglich  des  G.  in  den  Hauptkolonien  Neu- 
südwales, Victoria.  Queensland  und  Neuseeland 
ergeben  sich  nachstehende  Vergleichszahlen: 

a)  N easüdwales. 


1 

i 

o 

X 

i 

1 

s 

70 

849 

1732 

9183 

Beorderte  Güter  (Taui.) 

(in  Taaucndcni 

tons 

,55 

767 

171S 

9S73 

8789 

Einnaiima  Tom  Gtttervar- 

; " 

189 

771 

1343 

1579 

Oeumtcinnahma  , 

307 

1161 

9174 

b)  Victoria. 


klittlara  Betriobslänge. .  milai 

Beförderte  Güter  (ciii»chlicß- 
lieh  ViPb) . .  ..(Tuns  )  Ion» 
GCtarTcrkehrseinnabmePfd  8t. 
Geaamteinnahme   , 


367  I  1194    1691  <  £>aO 
(in  Taasendan) 


48!) 
401 

6S8 


1303  ;  2784  {  4170 
HIM    114:;  '  1451 
1493  :;33-.>  31St 


c)  Queensland. 


XI 


s 

i 


Betriebs  UnK«  mile» 

Beförderte  Gblar  (Tans.) 

ton» 

Einnabmo  vom  OQtorvar- 

kehr  Pfd.  8t. 

(JeBamtainnahme..  , 


91  1  206     637    14K9  9119 


(in  Tausenden) 


35  :  148 


54 

79 


310 

806 


543  I  855 


495 
783 


!>rt 
KW 


IMft 


üttlenrerkehr 


(in  T«u»eciiiTi I 

084  1  iQje- 


im 
m 


1700 
961 


Z  m  a  ft  b  B  • 

b«l  dar 


Bftri«bflltag«  

OfikflrrerkehnieinnalHDoFMJll. 
OawmtoioimbM  ••••••  • 

*)  Neuere  Anpibe. 

yUL  Gesamtab^rsicht  des  Qttterverkehrs  für  die  außercuropäischea  Lander. 
Anschließend  an  die  Ub«rtnebt  ftr  die  «nropiiaehra  Llnd«r  8. 1940  folgt  eine  auf  dieselben  Ein- 
li  Mti^^ii  zurn  kj^n  ntlirt*  ZiisammeiutattiiiiK  Oer  Hmaptiahlen  Ar  den  0.  der  EUenlMkaen  der  bezQf - 

lieben  Länder  im  Jahr  1889. 

Au0ereuropftiaobe  Länder.  
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verkehr«- 

cinivahin« 

!   +  121 
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U  S  0  1 
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fttr 
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km     .iMülimn  jTauMnd 
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Vereinig  8taat«ii  t.  Amerika! 
BritiMh  -  Nordamarita  (Ka-  , 
nad«)  

B  itis-^.Ostlndi««  

1  Alfter  and  Tnuis  

Austr»li«D  (BU»t8l>ahnneti)  . 

Msen  jl  leoiw 

20  316  ,       2  Sil,  ■ 
■         7V)  5 

66 

1  '1^2  14'. '• 
16  610         t  It^t* 

4oa 

144 
if41 
tu 
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1  m  • 

1  JHO" 

tu 

7<.  , 
I  90- 

II  W™«.... 

Sit  TO« 

\  110  4t« 
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1 

Brsi«lt«  BlBBsba* 
(«iDi^tklUicb  K«b«n«rtri(«) 


II 
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1  km  I  =  -  ; 
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MiIljoneD|TMiwadi|"^ 


1^ 


Hill.  Mk. 
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Schätzt  man  für  laü'J  die  mittlere  Betriebs- 
linge  der  Eisenbahnen  der  «ttßereuropiuMhen 

Länder  auf  niiid  "7.'>  ooo  lern,  so  wlirdi'  sirh 
hiernach  der  G.  auf  ruuil  livi  Millhirdtii  lonnen- 
kilometer  stelle»,  mit  eini  r  Gutr'rverkehraein- 
nabme  ron  nmd  4  Milliardeu  Mark. 

C.  GüterTerkehr  der  Eisenbahnen 
der  Erdf^  Für  dixs  gesamf-  Eist nhahnnrrz  iler 
Erde  fmit  einer  iiiitti«'ren  lietricbslniige  von 
rund  ö'.iö  üüo  km)  berechnet  Hi<>h  demnach 
soh6UttQX8weise  die  Zahl  der  gelei.steten  Güter- 
tonnenkilometer auf  etwa  227  Milliarilen  und 
dir  •'nt>]>r''rhende  Giiterferkehreeiniialiiiie  «if 
rund  b  Milliarden  Mk, 

Die  Zahl  d.  r  beförderten  Oötertonnen  be- 
rechnet sich  (SLliätzunjfsweisr  1  auf  üIht  2  Mil- 
liarden tons  <fUr  Europa  auf  ruud  'MM  MAI.  tons). 

Zieht  man  «lie  kilonietriselien  Verhältnis- 
Zahlen  als  Wertmesser  dee  fiisenbahng&terver- 
kehre  der  einzelnen  Linder  in  Betra«bt,  so 
er^f  lien  sich  für  l^^O  dir?  aus  uebeUBtebender 
litbeiie  ersichtlichen  Z.ililen. 

Ilieniaeh  steht  Deutschlands  G.,  wenn  man 
von  Grolibritanmeu  und  Irland,  sowie  von  Bel- 
gien, in  welchen  Lindem  besonders  fronst ij^'e 
Industrii'vi  rhriltnisse  vorliegen  ,  absj.  lit  .  in 
mter  Keihe,  dann  kommen  Kurland  und 
4ie  Vereinigten  Staaten  von  Amerika,  sohiu 
Ostoneich-Ungam  und  Frankreich  mit  Mittel- 
zaUen. 

Litteiaf  iir :  Album  de  Statistique  gi-aphtque  ; 
Archiv  für  Eisenbahnwesen;  Bulletin  du  j^lini- 
stere  des  travaux  publics;  Internationale  Eisen- 
bahnstatistik  fiUr  1876;  Statistik  der  Gttter- 


Bs  kOBBi«D  anf  1  kB 

Ib  QBIwfw'kvIta 

fär  GroObritannien  uud  Irland  . 
.    Belgien  (HtaatsVahnuotz)  . . . 

.  KoBlMd  (ofano  PlaDland)...  < 
,   die  Tereiniften  Stntoo  t«b' 

,    nHtisrh  -  Norflaroerik.!  i'Ka- 
,  Autralien  ((Jesamt-Staata- 

1  46» 

408 

ar.i 

SIS 
211 

144 

«a 

M 
SO 
SI 

w 

12 
17 

la 

U  ' 

OudMfeiiittltoli... 

1  "  1 

bowegung  auf  den  denteoben  Eisenbahnen;  Rus- 
sische Verkf lus-fatistik;  Nachrichtrn  i"il)*->r  In- 
dustrie, Hai)d'l  und  Verkehr;  GeiKial  l'.Hpurt 
to  ibe  Board  of  Trade;  ßailwav  r.  iin  iis: 
wajs  in  India;  Poor's  Manual;  Statistik  dar 
Eisenbahnen  Beutsebland«  f bearbeitet  im  Bdchs- 
tisiMil».iliiiairit  ;  ^^tatistiscll.■  Nachrichten  rib.-r 
die  KihtiiLiahiitii  der  osterreichisch-ungariscbeu 
Monarchie ,  sowie  die  amtlichen  Statistiken 
der  anderen  Länder;  T.  d.  Leyen.  Wio  nord- 
amerikanischen Eisenbahnen.  Leipzii.' 
T.  Wi  ii  Iis .  iMiiilV.i^'  Jährt'  Ei^.Mibaim,  Wien 
l«8l»:  Picard,  Iraite  des  ehemins  de  fer,  Paris 
1»87;  Humbert,  Traitedes  ehemins  de  fer,  Paris 
1891;  Deutsche  Yereinsstatistik;  Zeitnnig  des 
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Vereins  deutscher  EiseDbalinvi  rwaltlUlg*n ;  Über- 
sichten der  Wt^lt Wirtschaft  (Neuniann-Spallart  ), 
Berlin  18fcö— l.s81i;  Cülson,  Tramportä  lI  tarifs, 
Paris  }bdO;  Nut  1,  Lea  ehemiiis  de  fer  en  France 
et  a  TEtnuger  u.  a.  Gerdts. 

Otttorwaxen  (Gootlt-wiggoHa^V;  M'agons, 
:n.  ]>]..  i't  i)inraiau(ii)^es),  Lastwagfii,  Eiscubalm- 
wagb'U,  welche  £ur  Beförderung  tou  Waren  und 
Gütern  aller  Art  dienen  und  keine  bleibenden 
Einriclitungen  fürPersonenbefOrdemng  beaitsen. 

I.  Geschichtliches. 

Schon  im  IG.  Jahrhundort  wurden  bei  di'iit- 
schen  Bergbauen  auf  Holzbahnen  Wagen  ver- 
wendet, welche  als  6.  gelten  können. 

In  England  wurden  Ende  dea  IT.  Jahr- 
hunderts auf  Holzbahnen  für  Kohlen-  uua  öiein- 
tnnsporte  Fahrzeuge  mit  einem  oben  erweiter- 
ten ,  ofTenen  Kasten  Terwendet ,  welche  auf 
zwei  mit  Querschwellen  verbundenen  Lang- 
trägcrii  ruhten.  Diese  Wagen  besaJien  zwei 
sdimiedeiseme  Badaohsen.  welche  in  je  zwei,  an 
den  Balunenqnerbdlieni  befestigten  Achsbüchsen 
drehbar  gelapprt  wrir^n,  und  guüeisernp  auf  die 
Achsen  au t^'.  keilte  ßader  mit  iunereui  üpui- 
kranz.  Kin  :im  Brustteil  des  Rahmens  befestigter 
£i8enhaken  diente  tum  £inliingen  der  Zag»eilc 
des  rortnspannenden  Pferds.  Ein  rfldnrfatiges 
Rad  kunnte  mit  einem  einanuigra  Bebel  ge- 
bremst werden. 

In  der  ersten  Hälfte  de«  ib.  Jahrhunderte 
kamen  in  England  Kalirzpufro  zur  \'erwei] duner,  boi 
denen  die  cylindriicb  abgcfdrehteu  Kader  auf; «  r- 
balb  der  beiden  Mittelrippen  auf  den  äußeren 
FJansoben  von  guAeisemen  x-förnügen  Bahn- 
selrienfn  rollten.  Die  Kasten  der  Wagen  be- 
standen aus  einem  Holzgerippe  niil  Wiindver- 
scbaluiigeu  aus  Eisenblech.  An  den  unteren 
Rahmenhölzerii  waren  die  eisernen  Achsen 
befestigt,  an  deren  Enden  die  Rader  fwie  bei 
gewöbnlicheu  Straßen fulirwtriiün)  lose  aul>e- 
steckt  waren.  An  jeder  Kopfschwelle  war  ein 
Haken  für  die  Brapumong  ausbracht,  so  daü 
ein  Wenden  dee  Fahrxeiigs  nicht  erfordiriidh 
wurde.  Für  das  Brem>en  war  ähnliobe  Ver- 
sorgt; wie  oben  angegeben  getroHen. 

Auf  der  1826  eröflmet«n  Darlington-Stoekton- 
Eiseubahn  kamen  zweiachsige  Wagen  füT  Koh- 
lentransport in  Betrieb,  deren  auf  den  Achsen 
festgekeilte  Rüder  ebenfalls  mit  innerem  Spur- 
kranz vei-sohen  waren.  Der  Boden  dieser  Wagen 
war  nach  unten  sn  öffnen,  nm  du  Entleerra 
der  Ladung  zu  erleichtern. 

Zweiachsige  Flattformwagen ,  welche  mau 
vorzugsweise  tar  Beförderung  von  Kaufmanus- 
jrütern  verwendete,  wurden  zuerst  auf  der  im 
Jahr  183Ü  zur  Eröffnung  gelangten  Liverpool- 
Manchester-Eisenbahn  in  \erkehr  pesetzt.  Die 
Ladung  wurde,  sofern  dies  erforderlich  war, 
durch  gefimiAte  Leinwand  oder  Lederdeelten  vor 
Staub  und  Regen  geschätzt. 

Bei  Bahnen  mit  gewöhnlicher  Spurweite 
(1,436  m)  betrug  die  Ladefläche  der  Platt- 
formwagen meist  7  m*  und  die  lulissige  Be- 
lastung einee  Wagens  etwa  4000  kg.  Das  Unter- 
gestell derselben  bestand  aus  vier  liRlzern-ii 
Laneträgern,  drei  Querriegeln  und  zwei  Sehrag- 
Sfcrenen.  Auf  dem  Untergestell  ruhte  die  Platt- 
fomi.  Eine,. eiserne  Zupstange,  die  an  beiden 
Enden  mit  Öst-u  zum  Einhängen  des  Zughakcuä 
versehen  war,  ging  der  ganzen  Wagenlängsachse 
nach  doich  das  Gestell  und  war  mit  simtUohen 
QnerhOhem  durch  Böllen  Terbnnden. 


I      Die  Räder  dieser  Wagen  besaßen  gufleieemo 

'  Naben,  sehtuiedeiserne  Radsteme  und  aufge- 
zogene, mit  Spurkranz  versehene  Badreifen.  IJie 
Räder  waren  auf  den  Achsen  fest  aufgekeilt. 

Schon  die  ersten  für  Gütertransporte  be- 
stimmten Fahraenge  waren  mit  Al^ederungen 
versehen,  welche  daf  Gewicht  der  Wagen  auf 
die  Achslager  ubertrugen. 

Auf  der  Londou-Birmingham-Eisenbahn  (er- 
öffnet 1838)  kamen  offene,  mit  abnehmbaren  oder 
uuilegbaren  niederen  Borden  ausgerüstete  G.  in 
'  \  frkehr,  welche  au  di-n  Srirn-seiten  mit  zwei 
elastischen ötoiisoheibeu  (Buffer)  versehen  waren. 

Um  hei  dem  Anfahren  der  LokomotiTe  hef- 
tige Er=:chntteningen  hintanzuhalten,  wurden 
scküu  in  den  dreißiger  Jahren  die  Kuppel- 
haken elastisch  mit  dem  Gestell  verbunden. 
Man  verlängerte  das  Hakenrundeisen  zur  Zug- 
stange, deren  rückwärtigeä  Ende  den  Bund  einer 
in  der  < lestellmitte  angeordneten  wagerecbtea 
(^uerfeder  bildete. 

Bei  den  englischen  Eisenbahnen  waren  in 
der  ersten  Zeit  nur  offene  G.  in  Verwendung. 
Wiewohl  Äukbe  Wagen  bezüglich  ihrer  bau- 
lichen Einfachheit  und  der  Bequemlichkeit  bei 
der  Güterrerladnng  viele  Vorteile  bieten,  so 
sind  sie  doch  fSr  den  Transport  gewisser  Grater 
minder  geeignet 

In  DeHtseblaud,  Frankreiel»  und  Amerika 
I  wurde  daher  anfänglich  die  Anwendung  offener 
G.  /temlich  beschränkt,  und  sind  gedeckte  <}. 
mit  einem  allseitig  vuu  Wanden  umschlüs^euen 
Laderaum  mit  zwei  an  den  Langseiten  ange- 
brachten Scbiebethüren  hinfiger  angewendet  wor- 
den als  in  England.  Zur  Entwieklimg  di^rTer- 
hältuisse  haben,  insbesondere  in  Deutschland, 
Wühl  auch  die  in  der  ersten  Zeit  des  Eiseu- 
bahnbaues  dort  noch  tiemlieh  sahireichen  Zoll- 
grenzen bcigetngpn. 

Was  ilas  Laufwerk  betrifft,  so  haben  sich 
sebon  t'inlizeitig  wesentlich  verschiedene  An- 
ordnungen desselben  geltend  gemacht  In  Eng- 
land wurden  in  der  iugel  vierriderig«  Wagen 
und  nur  vereinzelt  G.  mit  sechs  Rädern  in 
Betrieb  gesetzt.  Bestimmend  hierfür  wai-  der 
Umstand,  daß  die  englischen  Bahnen  unter 
möglichster  Vermeidung  starker  Steigungen 
und  scharfer  Krümmungen  gebaut  wurden.  In 
Amerika,  wo  die  Bahnen  wegen  Beschränkung 
der  Baukosten  mit  weit  stärkereu  Steigungen 
und  Mhirferen  Krümmungen  ausgeführt  wnnwn, 
erfolgte  in  ausgedehntem  Maß  der  Bau  ynn 
Wagen  mit  zwei  vierräderigen  Wendcschemeln 
(Drehschemelwagcn).  Diese  Bauart  hat  sich 
alsbald  nach  ihrer  ersten  Einführung  (1H34)  in 
Amerika  derart  eingebürgert,  daß  zweiachsige 
Wagen  diut  verlialtnimuUiig  selten  sur  An- 
wendung kommen. 

In  Deutschland  wurden  die  Wagen  ..nach 
englisrli.  ni  Vorbild  zweinrhsig  ausgeführt.  Über- 
dies  wurden   auch   andere  Laufwerksauord- 
nungen Tersnchty  so  daß  bei  manchen  Bahnen 
vier-,  sechs-  und  achtr&derige  G.  im  Be- 
trieb standen.  Die  Erflahmngen,  welche  mit 
den  vetschiedi'iicn  Laufwerksanordtiung'-n  ge- 
i  macht  wurden,  schienen  im  allgemeinen  der 
I  vorzugsweisen  Anwendung  von  vierräderigen 
I  Wagen  gtinstig.    (legen  ve^^hsräderige  Wagen 
erhob  inau  eine  Keihe  vuu  Einwänden  (u.  zw. 
großer   Bogeuwiderstand ,   ungleiche  Achsbe- 
ustung,  solilechtere  Ausnutzbarkeit  u.  s.  w.) 
und  madite  insbeaoodere  geltend,  dafi  ftr 
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<jr.  pinc  penieinsame  Form  wiinsohenswprt  soi, 
diUÄ  sonach  Tierräderige  Wagen  zu  empfehlen 
men.  nschdero  der  grofie  Badstand  der  secbs- 

riiiifrinrn  Wrif^f  n  »liesclhcn  von  der  Verwendung 
aufiij;uich.»uii».'bu'gsl>ahii*u  ausschließt.  Ein-'l 
in  Dresden  abgehaltene  T<*chnikerversatnrtilung 
der  deutschen  Eisenbahn  rerwAltungen  (s.  Or- 
gan f.d.  Fortschritt«  des  Risenbabnw.,  I.  i?u;>pl., 
S.  207)  -i'tii  lit  sieh  sowolil  gegen  die  rw  -ji- 
Uung  .se.:h?t aderiger  als  au<h  athtraderiger 
Wagen  aus.  Ks  wurde  empfohlen,  zur  Ver- 
minderong  des  vielen  Versehieheus  und  zur 
Vermeidung  der  dabei  vorkommenden  L  nfalle, 
das  Drehscheibonsystem  einzuOihren  und.  um 
die  Mi^^'üchkeit  der  Durchführung  desselben 
anzubahnen,  sethf-  und  achträderig«'  (i.  femer 
nicht  mehr  zu  be.schaffen,  die  vorhandenen 
nach  und  nach  zu  beseitigen  und  für  den 
Rad!4taiid  der  vierriiderigen  (>.  ein  Höch-^tmaü 
einzat'übren.  Wiewohl  eine  solche  entschieden 
ablehnende  HsUtung  in  betreff  der  Verwendung 
sechs-  und  achtrüderiger  G.  gegenwärtig  nicht 
mehr  besteht,  so  bilden  doch  die  zweia<.'hsigen 
G.  nach  wie  Tor  die  weitaus  überwiegende 
Zahl  der  am  europäischea  Kontinent  vorhan- 
denen G.  Da^  heutzutage  allerwSrts  auftre- 
tende I{estrebeii,  il.is  tote  (jewioht  zu  ver- 
mindern, hat  dazu  geführt,  die  Erhöhung  der 
Tragfähigkeit  der  zweiachsigen  G.  dureh  eine 
entsprechende  Verstärkung  der  tragenden  Teile 
(Pedem,  Achsen  u.  s.  w.)  zu  erreichen. 

Im  Hinblick  auf  die  Vcrkehr.sbedjngungen, 
welchen  G.  xnr  Ermöglichuug  ilires  (.'bergangs 
auf  fremd«»  Bahngebiete  entsprechen  sollen. 
W  ir  i>  iiitiirlich,  d:ili  sich  dun  iledürfnis  nach 
einer  einheitlich'-n  Bauart,  mindestens  bezüg- 
lich der  Haupfverhältnisso ,  geltend  machte. 
Nützlichen  Kintluß  auf  die  p>ziclung  einer 
fiolclien  (ileichförmigkeit  haben  sowohl  freie 
Vereinbarungen  der  Bahnen  bestimmter  Ver- 
kehragebiete  untereinander,  als  auch  staatliche 
Verordnungen  genommen.  Eine  liervorragende 
Studie  konuiit  in  tlir-.iT  Hinsicht  deni  Vf  nin 
deutscher  Pilisenbahuverwaltungen  zu.  Ähnliche 
Zwecke  verfolgt  in  Amerika  die  Master  Car 
Builders  Association,  Welche  aua  nner  Vereini- 
gung von  Wagenbauanstalten  und  Bahnen  be- 
.st.'lii.  Derselben  i^t  dir-  rriY.c p  fMeirhfrirmigkeit 
der  Bauart  insbesondere  von  Wa^enbcstaudteilen 
und  die  dadurch  ermöglichte  billigere Hetvtelluag 
der  Wagen  zu  verdanken 

Während  die  Wirki^amkeil  des  Vereins  deut- 
sdler  Eisenbahnverwaltungen  eine  einheitliche 
Bauweise  der  G.  der  Bahnen  Deut.schlands, 
Österreichs,  sowie  der  niederländischen  und 
.si.U'<tii,'i'ii  Vereinsbiihnen  im  Wt  ij.  r  freien 
Vereinbarung  anstrebt,  wurden  durch  die  Be- 
atimnrangen  des  internationalen  Berner  Ver- 
trags vom  über  dif  „t.  chnische  Ein- 
heit im  Eiseubtüiuwesen"  die  iiauptverhältnisäe 
<ler  Wagen  für  ein  weitaus  umfangreicherea 
Vcrkehrsgebif :t  g.'^ffzlich  geregr^lt. 

Außerdem   wurden    in   einzelnen  Ländern 
(so  z.  B.  in  Deutschland,  Italien  u.  s.  w  i  i 
gehendere  Vorechriften  über  die  Bauart  der 
G.  für  die  Bahnen  der  betreffenden  Linder  er- 

lassen. 

II.  Einteilung  und  Hauptbestand- 
teile der  Guterwagen. 

Die  Einteilung  der  G.  kann  von  verschie- 
denen Gesichtspunkten  vorgenommen  werden. 


Man  unterscheidet  nach  der  Zahl  der  Tra^- 
ach.«en  und  fiader  zwei-,  drei-,  rier-  und  mehr- 
achsige, bexw.  Tier-,  sechs-,  acht-  und  mehr- 

räderige  Wa^en,  nach  der  Anordnung  des  Lauf- 
werks (L  mit  festen  Achsen,  mit  i<eukaohsien 
und  mit  Drehge.<«tellen ,  nach  der  Tragfähigkeit 
6-,  6-,  18-,  16-Tonn«nwagen  u,  a,  w.,  nach 
dem  Vorhandensein  oder  Pehlen  Ton  Bremsen 
Bremswagen  und  G.  ohne  l>i.  iii-" 

Die  wichtig.sten  Unterscheiduugsgrüude  bil- 
den die  Bestimmung  der  G.  und  die  Art  d(*r 
Abgrenzung  des  X^aderaums.  In  ersterer  Ht- 
ziehung  unterscheidet  mau  gewöhnliche  G., 
welche  ohne  besonder«'  Einrichtungen  zur  Be- 
förderuug  verschiedenartiger  «jiiter  beliebig  ver- 
,  wendet  werden  kdnnen,  und  »Specialwagen, 
I  welche  sich  vertn-'^i;''  ilir*  i  Uauart  und  fe^trn 
inneren  Kinrichtim^'  uur  für  die  Beförderung 
ganz  bestimmter  Laat  gegenstäode  eignen  (Bier- 
wagen, Butterwagen,  Erdtransportwagen,  Erz- 
transportwagen ,  Fischwagen  ,  Fieisehwagen, 
Otfit. w,ii:i  n,  Geschützwagen,  Holzkohlenwagen, 
Milclivvagt.n,  Kalkwagen,  Spiegeiwagen  u.  s.  w.J. 

Als  Viehwagen  werden  meist  gewöhtüichie 
gedeckte  G.  mit  eatprechendem  LuftdAiunseo 
(Luffklappen.  FensterUdeo  n.  s.  w.)  Terwmdet, 
,  docli  hi'iiiinen  auch  Specialwair- n  fiit  Vi.-h- 
betoi-derung  vor,  so  z.  B.  die  doppel-  und  m -hr- 
bödigen  Wagen  für  Bontenrieh-  und  Gi  üu-;'  l- 
trans|)orte  (Ktagewagen),  gepolsterte  Pferde-' 
wagen  {Luxuspferdewagen)  u.  n.  w. 

Nach  der  Art  der  Abgrenzung  des  Lade- 
raum.s  unterscheidet  man  gedeckte  und 
o f  f ene  G. 

1.  Gedeckte  G.  (Bedeckte  G.,  Kasten watrcn ), 
bei  wehdieii  der  Verladcraum  aua  einem  durch 
die  Seitenwände  und  da«  Danli  al^eschloaaeoen 
Kasten  gebildet  wird. 

Die  gedeckten  G-  dienen  Torzugsweise  rvaa 
Vr-r^iuni  von  Gütern,  welche  gegen  Witte- 
ruhgseintiüRse,  gegen  FunkeuÜug,  gegen  Ver- 
lust o<ler  Entwendung  geschQtst  werden  sollen  ; 
dann  fltr  ZoiigQter  unter  BaumTersohlui^,  sowie 
fBr  Hasnentransporte  Ton  Mtlitftr-Hannsehaft, 
und  -FfT>I  -ii. 

2.  Offen e  G  .  seitlich  geschlossene  Wagen 
ohne  IHMth,  o<l>  r  Wagen  ohne  Seiteniriiide, 
dienen  lur  Beförderung  von  GlUem,  welche 
minder  empfindlich  für  Witterungseinflüsse 
sind,  und  von  Mii,  hi-n  Gegenständ-  u,  welche  ver- 
möge ihrer  Grobe  oder  sonstigen  Beschaffen- 
heit in  gedeckten  Güterwagen  nieht  oder 
schwierig  zu  verladen  sind. 

Bei  Verwendung  von  wasserdichten  Decken 
I  können  indes  offene  G.  zur  Verladung  solcher 
I  Gftter  vorteilhaft  verwendet  werden,  welche  sonst 
dureh  Wittenmgseinflttsse  leiden  wfirden;  seibat 
für  Zollgüter  unter  Kaumverschluß  können  offene 
G.  auf  diese  Weise  benutzbar  gemacht  werden. 

Die  offenen  G.  sind  ZU  unterscheiden  in 
solche  mit  mehr  oder  weniger  hohen  ätirn- 
nnd  Seitenwinden  (Bracken,  Bordwinde). 
K  i  I' d  c  rill)  rd  w ;i g<in.  Hoc  h  b  0  r  d  w  a  g  e  n, 
I  Bord  wand  wagen,  Lowrys,  und  in  solche 
ohne  Bordwinde:  Plattform-,  Platenn- 
wagen. 

Erstcre  (jrattung  dient  insbesondere  für 
Kohlen-,  iiulz-.  Krz-,  ZiiM^elttansporte  u.  s.  w., 
letztere  für  Transpurte  von  {schienen,  Steinen, 
Brettern,  Fahrzeufen  u.  s.  w..  überhaupt  von 

Gegenständen,  deren  sicliere  Vtrlailiing  keine 
I  Wände ,  sondern  allenfalls  nur  Kungen  er- 
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forderlich  macbt.  Zu  den  offfnen  G.  eeh«ren  1 
ttÜBih  di»  Arb«itswagen,  velch«  mZweckm 
d«r  B»bn«ritaltmifr  traa  dM  BalmlMra««  dienen  | 

(Schritf-rwiitri'u  u.  <  w 

Die  (j.  braieheu  aus  dem  UntereesteU 
rKTafengestdl)  und  dem  Oberteil  (Kasten, 
b«w.  Piattfoniit 

1.  Die  ün  t  <  I  g- s  teile  dienen  zur  Auf-  ; 
nahuie  des  Kast*»ns,  borw.  «1.  r  I'l  tttforui.  Die-  I 
selben  be>^tehen  aus  d<^in  eigentlichen  Ti"ag-  I 
gerippe,   dem   Laufwerk    iRadtT    und  Lag(>r)  | 
mit  den  Tra{rft'd>?rn  unl    ui-  ,i  ri  Zu^-  una 
StoDvorrichfuusen.    Auj  Tni^,;^«  rippe  sind  die 
ZugTorrichtunp,   die  Buffer,   di*'  AohshnUer, 
iederstlltzea,  ferner  die  TragstOtzen   (Kon-  1 
siden)    «ir    Befestigung   der   Knütenrang^n  | 
fKastensHulenl    oder    zur  rnter«tiitr«ii{r  der 
ititeren  Kasten-  oder  Plattformlaugrahiuea,  und 
bei  Bremswagen  anch  die  Bremvbestandteile 
angebracht. 

Die  Untergmielle  der  Drehgestellwagen 
besitzen  aoAerdem  andi  die  beiden  Drebge- 
stelie. 

Die  Untergestelle  der  G.  werden  in  ?)uro]<a 
TontTigswei«?  xweiachsig  (vierrSderifj)  seitenei' 
mit  drei  oder  einer  größeren  Anzahl  von  Aeh?en 
ausgeführt 

wagen  mit  mehr  »Is  drei  Acliseu  eriiaiten 
gew5hniieh  Drehgestelle;  s.  d 

Drehpesitellwa?™  -in  l  in  Amerika  in  proCer 
Zahl  in  Verwendui  ^r.  ni  Kuropa  meist  nur  för 
Güter,  welche  grof"  l/ideHäohen  erfordern. 

HcbracbäiKe  G.  mit  6  bis  ö  Achsen  w.t- 
den  nur  fQr  s<»iwere  Güter  (fl)r  Oesehfltse  n.  dgl.) 
hergestellt  and  werden  hi.~r>H^i  •>  DrebgerteUe 
mit  je  3,  b<  zw.  4  Ach«eu  ungt  wendet. 

Die  Anzahl  der  Radnehsen  wird  meist  durch 
die  solissige  Gröf>e  des  üaddrucks  bedingt  1 

Im  Bereich  des  V.D.E.-V.  ist  die  Gröfle 
dieses  Raddru 'ks  flir  Hauptbahnen  (s.  Teohn.  i 
Vereinbaruijgin,  §  67)  auf  7  t  beschriinkt;  es  I 
wird  jedoch  gewöhnlich  nur  ein  solchw  von 
4,5  bis  6  t  bei  bcladeaem  Wagen  angewendet,  i 
damit  die  Wagen  auch  anf  Bahnen  rerkehren 
können,    auf  w.Milten  nur  liifsr    ci'i iii;4-»ri'ii 
Aobsdrilcke  zulässig  sind.  In  Amerika  betraft 
der  Raddruck  selten  über  8 — t,  ebenso  m  i 
Frankreich  und  England. 

In  Österreich  besteht  die  Vorschrift,  daß 
das    «i'  wii  ht    eines    vull    beladenen  Wagens 

Sro   Meter   der   Gesamtlämge    (einschließlich  > 
er  Bnifer)  mit  Rttcknebt  auf  die  In&n-  { 
spnirhnahnif  dpr  Knicken  2.8  t  nicht  übor- 
schrt'itc'ii  darf  (suiiach  beispielsweise  bei  8,5  m 
Gesamtlange  de^  Wagens  der  Baddrudc  nieht 
mehr  ab  &,9ö  t  b<  tr:ij.'t'n  soll). 

Das  Tra gg •  i  i  [>  ]'  •  t Gestellrahmen)  des 
rntiTgestells  wird  irebiMet  au»  Längsträgem, 
t^uertragem  und  schrägen  (diagonalen)  Verbin- 
dungen. Die  beiden  Haupttrlger  (Langträger) 
bilden  die  langen  Seiten  eines  rechteckigen 
Bahmens,  welcher  an  den  karten  Seiten  durch  je 
einen  Kf']iftr;i^;''i-  ■  Koiifsrliwll'^,  Brüstt r-iL^'T. 
Bru8t-BulT.  rs(  Ins  eile,  liutTert  rager,  Bufferbobl'  i 
abgeschlossen  i-^t.  Haupt-  und  Kopfträger  werd<  [i 
durch  Eckwinkel  (manchmal  außerdem  dnrcb 
Eckbleche)  miteinander  verbunden. 

Zur  AulVf'iht h;ilr\iiii,'  di-^  imv'Tnirk1<.'irT'ii 
Verband»  der  Hauptträger  und  zur  Übertragung 
der  Wagenbelastung  und  der  auf  das  Gestell 
einwirkenden  Zug-  und  Stoßwirkungen  auf  die 
Ilaaptträger  werden  Zwischenträger,  nämlich 


agen  1M7 

Querfrager  (Mittelsrhwellen)  und  LäiigetrSger 
(Lan^treben,  Schriigstreben)  angebracht 

Die  mittlere  Kntft'rnung  der  HaupttrS<rer 
zwei-  und  dreiachsig'  r  \V;iu'.  ii  soll  gleich  der 
Entfernung  der  Achsstummelmitte  sein,  damit 
die  Kederstiitzen  •-infacbe  Formen  erhalten. 

Bei  Drebgest eilwagen  erhalten  die  Haupt- 
träger des  Tnigirerippt's  stets  eine  größere  £ut- 
ferniing  und  Ii  n  ti  <i  tun  zagleicb  ais  Kaaten- 
oder  Platt  form  bngraiunen. 

Die  Abmessungen  der  Haupt tnigerqqer- 
schnitte  müssen  entsprechend  r  Achsstellung 
(Größe  des  Radstandsi  und  dar  Lage  der  Trag- 
federstützen bestimmt  werden. 

Zu  diesem  Zweck  sind  die  auf  den  Haupt- 
triger  einwirkenden  größten  Biegungsmo- 
mente  zu  ermitteln  Für  di«'  meisten  rrill»« 
ist  es  zuläs.sig,  hierbei  folgende  Annahmen 
tu  machen: 

1.  Die  Belastung  des  Hauptträgers  ist  Ober 
dessen  ganze  Lange  /  gleiebmfißig  verteilt  nnd 
betrage  für  die  Längen  iiih'  i'  Kilogramm. 

2,  D>'r  Langträger  wird  symmetrisch  von 
zwei  glfiehen  Blattfedern  getragen. 

:y  Die  Hänt.'el;iseben  sind  unter  gleichen 
Winkeln  ce  gegen  die  Lotre<hte  geneigt. 

4.  !':  ■  I'ederstiitzen  sind  lotrecht  gedacht, 
die  Vt'rläugerongen  ihrer  lotrechten  Mittel- 
linien treffen  die  8chwer])unktlinie  des  Lang- 
trägers  (von  links  nach  rechts)  in  den  Punkten 
A,  B,  r  tmd  1). 

h.  Der  Abstund  der  Augmitten  der  Feder- 
stiltzen  von  der  Langtrigeracbse  sei  h;  der 
Abstend  der  Punkte  B  ron  dem  linken 
Trägerende  «,  bezw.  h. 

ti&  ergeben  sich  (numerisch)  größte  Angriff«)- 
momente: 

FOr  den  Punkt  A 
Far  den  Punkt  B 

•2)  Mt=  \  j>h^-  \  i.l{h--u)^\pihtg<x. 

Zwischen  A  und  B  kann  noch  ein  nomeri- 

Siebes  Mit.Timum  (analytisches  Minimnm)  de« 
Angriffsmoments  auftreten  fi'u  ein- ri  Punkt, 
welcher  vom  linken  Trägbreude  eine  Kntfemuug 

—  besitzt. 
4 

Dieser  Punkt  wird  sonach  bei  einem  W^igen, 
dessen  Langtri^erlinge  gleich  dem  doppekea 
Rad-t.iml  ist,  genau  über  die  zwiseheii  .1  und  7^ 
beüiidli  he  Raaachse  fallen,  für  Wiigeu,  deren 
Langträger  eine  geringere  Länge  besitzen, 
rechts  von  derselben,  mehr  gegen  die  Wagen- 
mitte SU. 

Wird  y  größer  als  /»,  .«=0  ist  jenes  (analy- 
tische) Minimum  des  AngrilVsmonieuts  über- 
haupt nicht  vorhanden. 

Zwischen  B  und  C  tritt  immer  ein  nume- 
risches Maiimum  (analytisches  Minimum)  de? 

Angrillsmoments  ftir  a:  =  ^  auf.  Das  betref- 
fende  Moment  ist 

Mi==  -   3) 

T 
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Wird  der  Radstand  mit  r  beieiduMt,  so 
gäbt  die  leUte  Formel  Uber  in 

Bei  Wagen  mit  2  Dreligest^Uen  giebt  diu 
Formel  Sa  uamittelbar  das  in  der  Laae^ 
tr&germittc  auftretende  Moment,  wenn  mit 
r  der  Abstand  dt-r  Drohzapfenmittel  bezeichnet 
wird. 

Das  in  der  Entfernung  der  Zapfeuiuittel 
anftnteade  grOftte  Moment  ist 

^f=  IpO-ry  4) 

Ist  die  Aiiu.ihuii'  tiu'  r  ubtr  den  Lanpträger 
gleichförmig  verteilten  Belastung  nicht  zulässig 
und  findet  die  Bebstung  haaptsächlich  in  dem 
mittleren  Teil  des  Trftgers  statt  (wie  bei!<;nif>l»- 
weist^  bei  Langholztran.sportwa;,'oii,  l»>  i  wt  Ii  bfm 
(las  Gewicht  der  Ladung  durdi  dua  iu  der 
Wagenmitte  angebrachten  Wcndescbemel  auf 
den  Gesttdlrahmen  ü her tnigen  wird),  '  ri^it  iit 
Pich  auch  das  numcrisih  größte  Mumiat  im 
mirtl,  ri  n  Ttil  des  Langträgers.  Das  durch  da.s 
Jügeuge»  icht  hervorgfrufent'  Mumentder  Trager- 
mitte ist  nach  den  oben  angegebenen  Formeln 
zu  ermitteln.  Zu  rii.  snu  Al.  ment  ist  no.'h  das 
durch  die  Ladung  iu  der  Iragermitte  bewirkte 
Moment  hinzu  zu  rechnen. 

Würde  das  Gesamtgewicht  ^  der  Ladung 
in  die  Trägermitt«  ftbertragen,  so  wäre  das 
dadurch  erzeugte  (mtmerisob)  grSfiC«  Angriffs- 
moiuent 

.lf  =  -igr  5) 

Wird  das  Gewicht  der  Ladung  durch  je 
einen  rechts  und  links  Ton  der  Mitte  im  Ab- 
stand tc  befindlii  }i>  ri  QiK  itrnpt  r  auf  den  Lang- 
träger übertragen,  so  ist  das  durch  das  Ge- 
wicht der  Ladung  hermgenifen»  grüßte  Mo- 
ment 

M^-^Qir-v})  6) 

Zur  Ermittelung  des  erforderliche ii  Lanfr- 
tragerquerschnitts  kann  für  Scbweilkiscu  600  kg, 
ftlr  Ffußeisen  «00  kg.  fttr  Eiobenbolx  etwa 
HO  kg  und  ftlr  Tannenbolz  60  Inanspruch- 
nahme pro  1  cm'  des  Tragertiutrschmtts  an- 
genommen werden. 

Die  Abmessungen  der  Zwischentriger(Qner-, 
Lings-  und  Schilgträecr)  sind  mit  Rfldcsicht 
auf  die  i1en'?e!V»i  n  zuKiiiiimcnden  größten  Be- 
lastungeu  als  JV«'i  iiuilii  gcude  Träger  zu  be- 
rechnen, die  Stärke  der  Lang-  und  Schräg- 
streben ist  aach  mit  ÜUcksiclit  aof  die  Inan- 
spnidittalime  durch  die  Zog-  nnd  die  Stoßror- 
nchtunir  zu  bc<tiiniij'-ii. 

Die  oberhalb  liegeudeu  Zwischenträger,  auf 
welchen  der  Wagenfußboden  aufliegt,  sind  derart 
anzuordnen,  daß  die  freie  Auflage  der  Fußboden- 
diclung  möglichst  gleich  weit  und  nicht  zu 
groß  wird. 

Die  Anordnung  der  Zwi.schenträger  soll 
derart  sein,  daß  mr  die  Auflage  des  Wagen- 
fuSliodcns  eine  cIm  !;>■  Fläche  pl  ^i^^  t  wird  und 
daß  die  Kraftubet  iragungeu  luii  lie  Haupt- 
trftger  möglichst  günstig  erfolgen. 

Die  Traggenpjpe  wurden  ursprünglich  all- 
gemein ganx  ans  Hob  ausgeführt,  wobei  hiufg 


die  Ilaiiptträfjer  an  den  äußeren  Seiten  mit 
einem  o— 5  mm  starken  Stehblech  verkleidet 
wurden. 

Diese  iitehbleoiie  bildeten  eine  Veratärkong 
und  einen  Sehutx  fBr  die  hdltemen  Hanpt- 

I  träger  und  gewähren  zugleich  eine  Sicherung 
1  für  die  unveränderte  Lage  der  Bofestiguags- 
sebrauben. 

Später  wurden  die  Trag^ippe  mit  eisemea 
I  Haup(  trägem  und  hölzernen  Kopf-  und  Zwischen- 
trägern,  iliiin  uiit   Haupt-  und  Kopfträgern 
aus  Formeisen,  im  übrigen  aus  Holz  herge- 
stellt. Diese  «sogenannten  gemischten  Gestelle 
'  haben   unter  anderem  den  Vorteil,   diG  der 
Fußbodcu  iiuT  (ieu  hölzernen  Längs-  und  l^utr- 
wrbindungeti  Irirhter  befestigt  werden  kann. 
In  neuerer  Zeit  werden  die  Traggerippo  mit 
I  Ausnahme  von  Amerika  und  England  fast  ans- 
j  schließlich  franz  aus  Fai, on-iscu  ausgeführt. 
'       In  England  und  Amerika   baut  die  Mehr- 
zahl der  JtahiigeaellBcbaften  noch  bSberne  Trag- 
gerippo. 

In  letzter  Zeit  werden  in  England  Unter- 

"Stelle  für  G.  aus  gepreßfen  Flußrisenblechen 
il'atent  Fox)  und  in  AinerLka  die  Bahmen  für 
Drehgestelle  sdiwerer  Wagen  aus  FlnOeiaen 
I  ausgeführt 

I  Bei  den  ameriltanisohen  G.  sind  die  Unter- 
gesfrlle  fa-t  au^'SrblieDIirli  au.s  Rottannen  und 
j  Fichten  (leichten  ilolza-attungen)  und  meist  nur 
Bolsterhölzer  der  Drebgest^lie  au.<«  l'.i'  henholx 
gebaut,  während  hei  den  europäischen  Wagen, 
wenn  überbau])!  Hui/,  verw.'udet  wird,  niei>t  nur 
Eichenholz  benutzt  wird. 

Bei  den  amerikanischen  G.  sind  häutig  die 
I  Seitenwinde  so  gebaut  daß  sie  mit  den  Haopt- 
I  trngern  dor  Traggerippe  eine  Tragwand  bilden. 
Die  Kasten  von  zwei-  und  dreiacTisiKen  Wagen 
werden  bei  dieser  Anordnung  sehr  schmal,  weil 
die  Hanpttrigermitten  sich  ftber  den  Achszapfen- 
mitten  oeflnden  sollen;  bei  Drebgestellwagen 
I  wird  jerloch  hierdun  li  die  Kastenoreitf  nieht 
I  verringert  und  werden  im  allgemeinen  durch 
diese  Bauart  bei  verhältnismäßig  gariogem 
Gewichtsaufwand   kriUUge  Haupttriger  ge- 
wonnen. 

Zum  besseren  Verband  der  Hokteile  .•solcher 
;  Untergestelle  dienen  längs  dem  Untergestell 
I  nahe  der  Mitte  hindur<  hKehende  eiserne  Bund- 
Stangen,  welche  an  den  Buiferbohlen  mit  Mut- 
I  terschrauben  annespannt  werden.    Zur  Ver- 
I  Stärkung  laiu- l  Ii  »Izeruer  Hauptträger  und  der 
(Querträger  für  die  Drehzapfenlager  (dor  Dreh- 
^stelle)  werden  Hlngewefte  ai»  Fladi-  «nd 
Kundeisen  (mituitw  audi  aue  WinkalaiMii)  an- 
gebracht. 

Im  Jahr  18>S8/89  wurden  der  Firma  Good- 
fellow  und  Cushmann  Röhrenwagen  jpatentiert« 
bei  wdohen  die  Tra^gerippe  aus  schmiedetseraen 

'  Röhren  mit  guDeixrurn  Verbindungs-tdcken 
gebildet  werden.  i)i.e  Verwendung  von  Röhren 
für  die  Träger  bedingt  zahlreiche  und  schwierige 
Verbindungen,  deren  dauernde  Befestigung  nur 
schwer  gesichert  werden  kann.  Diesen  Wagen 
winii.  n  inviie<iindere  l  ingeres  Eigengewicht 
und  große  Tragfabigkeit"  nachgerühmt.  Das 
geringe  Gewicht  wurde  thatsächlich  einge- 
halten; die  angegeb-  nen  Tnigfaliigkeit^n  lassen 
sich  aber  nicht  ausnutzen.  iJie.^u  Wagenbauart 
konnte  demnach  selbst  in  Amerika,  dem  Land 
ihrer  Ent.stehung,  keinen  durchgreifenden  £r- 
folg  erringen. 
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Rad  st  and.  Zur  Erzielung  eines  ruhigen 
Gangs  des  Wagens  soll  der  Überhang  (die  beider- 
seits über  die  KmJa.-hsen  au.sla<i»'iul''ii  TfilH  des 
VVagens)  möglichst  gering  gemacht  werden;  der 
Radstand  der  6.  soU  daher  mindestens  die  EUfte 
d«T  Hati{>fträ^'erIrinijo,  thimlich-t  .ihor  0,6  bis  0,7 
der  Lüugt:  betriiKt.'U  i*.  ifohiiL-ohc  \  creinbaningeu 
dts  V.D.E.-V.  über  den  Bau  und  die  Betriebsciri- 
liehtuDgen  der  HaupteisenbfthneD«  |§  120  und 
ISI).  Bei  Drehgesteuwagm  wird  die  Entfemung 
der  Drehzapfen  'zweokniäCig  mit  0.7  der  Unter- 
gejstelllänge  bemessen.  Das  Verhältnis  von  0,7 
des  äui^eren  Bnditands,  bezw.  der  Drehzapfen- 
mittenentfemang  zur  Uutergeätelilauge  ist  in- 
sofern »ehr  Torteilhaft,  als  mit  Rttckf^icht  auf 
I  is  Befahren  gekrümmter  Strec-k»  n  Im  i  ilii-'i  in 
\erhältnis  sich  die  größte  zulässige  Breite  der 
Wagen  ergi'  bt.  Die  zweiachsigen  ii.  sind  mdst 
mit  kleinen  Radstiin'Ini  von  3  hi .  m  aus- 
geführt, und  zwar  mit  Kücksicht  uil  die  Gröllo 
der  bestehenden  Drehscheiben  und  Isri'icken- 
wagen,  bei  einteken  Wageogattungen  (Kohlen- 
wagen) auch  um  leichtere  Untergestelle  hei  großer 
Tragfähigkeit  zu  erhalten.  Wenn  die.«ie  oder 
anderv  einschränkende  »iründe  nicht  vorhanden 
nnd,  empfiehlt  es  sich,  auch  bei  (i.  grötere 
Badslände  anzuwenden,  weil  duroh  die  An- 
bringung Ton  Lenkaolisen  einer  Besehrinkong 
d»:-  L.iui.-  solcher  W:i;,'i  n  ,iuf  HahiuMi  mit  kleinen 
Bogenhalhmessern  begeguet  werden  kann,  weil 
der  größere  Kjidstand  durch  ruhigen  Gang  des 
Wagens  die  Erhaltuag  desselben  sowie  die 
Schonung  des  Oberbauet  verbürgt  und  bei 
lan)::''r  rn  W.tgen  solche  Bode  iillai  In  n  gewonnen 
werden  können,  welche  auch  bei  ungleichartigen 
Gütern  die  Aumatxting  der  Tivi^ahigkeit  ge- 
«titten,. 

In  Österreich  ist  für  G.  als  grötter  fester 
Radstand  4,5  m  /.ugi  l-is.sen.  In  der  Berner 
Konferenz  wurde  mit  Art.  II,  ä  i  als  Itleinster 
Radstand  ftr  0.  S,5tD  bestmunt.  Im  §119 
der  technischen  Vereinbnnni^  -n  des  V.  D.  E.-V. 
für  Haupteisenbahnen  wird  (übereinstimmend 
mit  den  Vorschriften  des  §  26  der  Normen  fQr 
die  Koastmktion  und  Auarflstung  der  Eisen- 
hfthnen  Deutschlands)  empfohlen,  die  festen 
Radstände  nicht  unter  2,r.ü0  u\  und  in  der  Regel 
nicht  mit  mehr  als  4,000  m  zu  beuiessen. 

Fe  derauf  hängung.  Bei  den  Wagen  ohne 
Drehgestelle  ruhen  die  Untergestelle  fast  aus- 
schließlich mittels  Federn  (Blatttragfedern I  auf 
den  Acb&IaL'' i  n.  welche  in  den  an  den  Ilaunt- 
träger  bet'estigton  Achsludtem  (Lagergabeln) 
geführt  werden.  Im  Sisa  der  Bestimmangen  der 
t«chni.'<chen  N'fi'  inbarungen,  §  l"J5  (überein- 
stimmend mit  i;  1-'  des  deutschen  Bahnpolizei- 
reglements), müs.  II  all>'  Wagen,  mit  Ausnahme 
der  Arbeitswagen,  mit  Tragf^ern  versehen  sein. 
Bne  gleiche  Vorschrift  enthilt  Art.  II,  f|  SO 
der  Bemer  Konf<  r.  nzlii 

Bei  Drchgesteihvugsu  i^r,  entweder  der  Käh- 
men der  Drehgestelle  in  ähnlicher  Weise  mittels 
Biatttnigfedem  auf  den  Achsb&chsen  gelagert 
oder  es  and,  wie  namentlioli  Iwi  den  ameri- 
kanischen Drehgestellen,  die  Querbalken,  wel- 
che das  Drchzapfenlager  tragen,  mittels  Federn 
auf  einen  unter  dem  Querbalken  befindlichen 
hölzernen  Querträger  aufgesetzt,  welch  letzterer 
mit  dem  Drehgestellträger  verbimden  ist. 

Bei  df'ti  I-'ndi!_'fsttdlfn  d-r  iiinerikarÜM  licu  ti,, 
welche  sich  von  der  in  Europa  gebräuchlichen 
B»n«t  dadurch  unteiaeheiden,  daA  sie  keinen 
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gt'sclik  ^senen  Rahmen  besitzen,  sondern  nur  aus 
eiuiui  I-förmigen  Bau,  dem  MittcUtruk.  und 
zwei  mit  deuwelbeu  verbundenen  tieitenstücken 
bestehen,  ist  auf  erstereu  mittels  Spiralfedern 
der  Drehzapfeubalken  (bolster)  aufgesetst,  wel- 
rh-T   in    dt'ii  l'»'id>'n   Si-itcn.-tnckeu  senkrecht 
.iul  uud  ab  gk'iten  kann.  Au  den  Öeitenstnckcn 
sind  die  Achslager  befestigt. 
I      Bader;  dieselben  sind  bei  den  G.  in  über« 
I  wiegender  Zahl  mit  sebmiedeisemen  Steraen, 
]  neuerer  Zr.it  aucli  t.-üwri-r  iuit  Stalil^nißscheiben 
und  in  beiden  Fällen  mit  aurg'-zogencn  Bad- 
reifen aus  FittOeieen  oder  Flu&stithl  und  mit 
Achsen  aus  solchem  Material  verschen. 
!       In  Österreich- Ungarn  sind  noch  Schalenguß- 
riidrr   in   L-trarlitlii  h*'!-  Zahl  lioi  Wa^:in  ohne 
Brenig- :i  v.  i  hauiieu.  Ebenso  sind  in  Deutschland 
ler/r>  I.  r  Z.  it  vielfach  Öt.'xhlgußräder  (Radkrans 
und  Felge  aus  einem  Stück)  in  Verwendung  ge- 
I  kommen.  Nach  §     der  technischen  V'oreiubarun- 

Stn  sollen  Schalengußräder  nur  unri  r  G.  ohne 
remse  verwendet  werden  und  sind  Badscbeiben 
aus  Holz-  oder  PapiermaMe  nur  unter  Wagen 
olui  ■  rSri'mse  zulässig.  Anlage  I,  §  "  d,  f'ber- 
eiiil».uuiuiens  für  die  gegenseitige  W'iigtube- 
nutzuug  im  Bereich  des  V.  D.  E.-V.  enthält 
eine  ähnliche  Bestimmung  mit  deni  Zusatz, 
daß  Wagen  mit  Srfaalengußiiüieni  in  Zügen 
mi'    nulii  t.'    km  Fahrp'-rhwindigkeit 

uiclii  übernonunen  werden  mtbscn,  und  die 
weitere  Voradirift,  daß  Oui&stahlsoheibenräder 
mit  angegossenem  Laufkranz  nur  unter  Wagen 
ohne  Bremse,   aber  ohne  Beschränkung  der 
Ge.schvvindigki-it    /ula'^'-i^'   sind.    Di*'  gl>.-irlirn 
Bestimuiuugeu    biiiiftichtiicb   der   Vi  rweuduug 
.  von  Schalenguträderu  sind  in  Art,  II,  §  ** 
1  der  Berner  Konft  r- nzbeschlüsse  enthalten. 
I        Der  Laufk;  tiijdurchmesser  der  Räder  der  G. 
'  beträgt  meist  1  m,  nach  §  »Jö  der  techn.  Verein- 
barungen soll  dieser  mindestens  b40  mm  betragen. 

In  Amerika  heritsen  die  meisten  Q.  mit 
und  ohne  Bremse  guteiserne  Rüder  (Schaleu- 
gul^).   Die  amerikanischen  G.  haben  vielfach 
j  nur  0,80  m  Laufkreisdurchmes^r. 

.\ch=;cn  nnd  Achslager.  Die  erforder- 
liclit'U  Abuieshuugen  der  Achsen  sind  mit  Rück- 
sicht auf  die  Belastung  derselben  zu  ermitteln. 
Bei  den  Bahnen  des  V.  1).  K-V.  sind  die  Vor- 
sohriftm  des  §  7&  der  teehnischen  Vereinbarun- 
gen über  den  Bau  und  di-  l^t  triebseinrichtungen 
der  Uaupteiseubabnen  zu  beachten  (s.  Achsen). 

Die  Achsen  amerikaniseher  O.  zeichnen  sieh 

durch  kräftige  Stumme!  a;i-.  Die  von  der 
Master  Car  Builders  Aä.->octatiuu  im  Jahr 
1888  für  vierachsige  G.  von  60  000  Pfund 
i  27,2  t)  IVagfähigkeit  aufgestellte  Normalacbse 
hat  folgende  Abmessungen: 

I  Stummeldurohmesser  '^*/**' =  108  mm 

j  Stummellänge  J^/^"  ^  102  „ 

Entfernung    der  Stummd- 

mittrii  von'iii;inder  75    "  =  H>05  , 

Stärke  in  der  Nabe  b'L"  =  133  » 

Stftrke  in  der  Schafimitte. . .  4V  =  198  « 
Die  Achsla^'.  r  d-r  G.  sind  meist  für  01- 

schmiere  von  unten,  zum  Teü  auch  von  oben 
I  und  unten,  nur  selten  für  Starrsdhmiere  ein- 
j  gerichtet. 

I       Im  allgemeinen  sei  bemerkt,  daß  es  zweck- 
mäßig ist,  auch  bei  steifachsigeii  Wagen  selbsr 
I  mit  kleinem  Badstaud  das  zur  Längsachse  des 
I  W^^ens  senkreohte  Spiel  der  A^mfiehMiB  in 
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den  Achshaltcrn  {rroG  zu  uiiulioiijetwa  10  mm 
auf  joilor  öeite^  damit  in  den  überh<4iunj?en 
der  liogen  dSe  Ijig^rbüohsen  in  den  Achs- 
halt.TD  frei  spiil-n'  könnon,  wodurch  Aohs- 
\i\snr  und  Kühruiigt-n  bosser  erhulton  werden. 
Bt'i  Wagen  mit  fn'mi  I-viikaohscn  niiisscn  ii-- 
Aohsbüchs.-n  aut  h  in  der  parallelen  Kichtuiig  aur 
Watrcnläii^'sachs»'  ciitsprechwdes  Spiel  erhalten. 

iiei  Dreh^'t -I  ' Hw;•.^^n  wird  diu  Lagern  in 
der  lÄngsiichtung  k»  ui  giulien-s  frcivs  als 
etwa  2  mm  geg.  bi'ti. 

Stoß-  und  Zupvorricht  ungen.  Die 
europäischen  G  sind  fast  allgemein  mit  vier 
Buffern  als  Stoi;M^uii>fan|.'rr  ,iu  : iistot.  In 
England  tiuden  sich  noch  in  größerer  Zahl  G. 
mit  anelastis<-hen  Stoßballen.  wtlirend  in  den 
übrigen  curopäiselieii  Staaten  fast  ausnahms- 
los elastische  bulfer  iu  N  erwi  ndung  sind  (s.  76 
der  technischen  V<'ieinbai  u:iu'' n  für  Haupt- 
eisenbahnen und  Art.  Jl,  §  9  dtr  Herntr  Kon- 
ferenzbpBchliisfe^  In  Amerika  ist  zumeist  der  j 
(  vutiallir.nV;-  in  K- uut ring,  welcher  bei  G- ont- 
wedir  uu.'lasiisci»  ist  oder  nur  ein  geringes 
Federspiel  besitzt  is.  Buffer). 

Die  ZugvorriehtuDgen  sind  meist  elastisch 
(s.  §  7r.  der  tt  <  hnisehen  Vereinbarungen  fär 
Haupt eisenbahuen  und  Art  II,  'b^r  Berner 
Kontereuzbeschlüsse)  und  bei  den  Bahnen  des 
V.  D.  E.-V.  fast  attsschlielilieh  als  durchgehende 
Zu'^'Vf>rti(  b*Tinpen  ausgeführt  (s.  ij  12»  der  tech- 
nisch» u  \  crcinbarungeu  und  §  30  der  Komen 
für  die  Konstruktion  und  Ausrftstnng  der  Eisen- 
bahnen i)eut8chlauds). 

In  England,  Frankreich  und  Belgien  wnd 
die  durchgehenden  Ziifrvorri.  Ittun^eu  weniger 
verbreitet,  in  Amerika  kommeu  dieselben  inst 
gar  niciht  vor. 

Bremsen.  In  dem  Gebiet  de»  V.  D.  E.  V. 
ist  beiläufig  ein  Drittel  der  Wagen  mit  Spin- 
delbremsen  ^iis-.-i  nsrnt,  in  England  dagegen 
besitzen  die  G.  wohl  sehr  hiiufig  Rangierbremseu, 
al>er  nur  sehr  wenige  Wagen  Spindelbremsen, 
in  Amerika  sind  ungefähr  '/.i  der  Wagen  nüt 
Spindelbremsen  ausgerüstet  ;  doch  geht  man  In 
der  letzten  Zeit  daran,  0.  mit  durchgehcnd-n 
Bremsen  »usxurüsten.  (Über  Bremsen,  Breniser- 
Bttse,  Bremsplateatt  a.  d.) 

Brem.swagen  müssen  gewöhnlieh  mit  den 
Vorrichtungen  (Kloben  i  zum  Anbringen  der 
Zugsignale  ver.sehen  sein  (?;  'l'  i"  t'  i  bii  \  •  rein- 
barangen  d.  V.D.E.-V.  für  Haupt«iseubahmu). 
Nach  S  16  de«  dentscben  Bahnpolizeireglements 
müssen  alle  als  SehluLwagen  laufenden  G.  mit 
den  erforderlichen  Latemstützeu  \Lrsehen  sein. 

Die  Untergestelle  <ier  G.  sollen  b.  i  aus- 
reichender Widerstaudsfäbigkeit  möglichst  leicht 
hergestellt  werden,  um  em  geringes  Eigenge- 
•wicht  (totes  Gewicht»  des  Wagens  zu  crzf  leTi 
Das  Eiijeneewicbt  eines  gut  gebauten  zwei- 
achsigen UiiirrgeatcU«  for  12  t  Tragfähigkeit 
kann  im  Mittel  angenommen  werden  für  einen 
Wagen  ohne  Bremse  mit 

O  s  8S60     160  /  in  Kilogrammen, 
fftr  dnen  Wagoi  mit  Bremse  mit 
6f,  =  r;  +  350  kg, 
w  jIi.  i  /  iit  üntergcstelllänge  in  Metern  bedeutet. 

(5.  Wichte  allg«  UM m  vorkommender 
Bestandteile  der  Untergestelle: 

1  Räderpaar  »&Ü— XOoO 

1  vollständiges  Achslager  34—60 


l  Paar  Achshalter  samt  Verbindungen 

u!i  1  Befestigungsschrauben   .3ü— 41 

l  1  ragfederstütze  *— 

1  Paar  Tragfederlaschcn  samt  Hol/i-n  . .  2—  3 
1  Iragfwler  (achtblntterig)  samt  Bund . .  .:>.'>— 5t« 
1  ^nn.f iserne  voll...   .   ..-S — 

1  Bufferhttlse  I  schmie<leiserue  voll .  .  .20—23 

\  kreuzförmige   14*' 28 

1  Bufferstang>n    samt    Sohelbe  und 

Schraube  (oder  Keil)  32— 3C 

1  Bnfferliegelfeder  11—15 

•2  Zughaken^  udpii     ^niiir     \  erbiüdungs- 
laschen.  .ScbrauUa,  Kiiiiu  und  Füh- 

ruugsschcibe    

1  Z  ug  vorr  icht  uugskegelf eder  11 

1  Schraubenkuppel  samt  Böl«en  26— S8 

1  Sicherheitskuppel  ohn.-  iJohen   -'i.ö 

1  Notkett«  samt  klobenschiaub.«   1-5 

1  eiserner  Bremaklota  

W  a  g  e  n  o  b  '  r  •  i  I  !  Kasten ,  Plattform). 
Die  Wagenkast.-«  uihi  -i'lattformen  sollen 
gleichfalls  bei  hiuj  n  h nder  Widerstandslabig- 
keit  möglichst  leicht  gebaut  werden,  um  eui 
geringes  Kigengewicbt  va  erzielen. 

Die  Grote  der  Wagenka-ii  n  \ni<\  >\<'i  Dniit-n- 
flncben  der  G.  wird  nach  der  Tragfübigkcit, 
welche  die  Wagen  besitzen  sollen,  und  mitRftek' 
sieht  auf  das  specifischn  G-  wicht  jener  Mate- 
rialien oder  Gegenstände  bemesHCU,  zu  deren 
Verladung  die  betreffenden  Wagen  vorsugsweise 

dienen  sollen.  „  j  ««i. 

Die  gröiSten  zulässigen  Breiten  und  Wonen 
der  Wagenkasten,  insbesondere  für  gedec  kte  G., 
sowie  die  zulässige  Höhe  der  Rungen  für  oflene 
Plattformwagen  sind  von  dem  Konstruktions- 
iiii-i  Lademaß  jeuer  Bahnen  abhängt,  auf 
welchen  die  Wagen  verkehren  sollen. 

Bei  großen  Kastenlingen  muß  die  Breite 
so  bemessen  werden.  d:\(:  an.h  in  Bogen  weder 
die  Kastenmitte,  Uinb  die  K.istenenden  die  ge- 
statteten Umgreiizuugslinien  (Ladc|.i'>lil'  i  ulier- 
rageu.  Vergl.  diesbexüelich  §  '23  der  Normen  für 
die  Konstruktion  und  Ausrüstung  der  Eisen- 

I.  ,,hii.  Ti  riviitM-liliind^^,  f.--ni,  r  die  Vorschriften  des 
L  bereinkomiiK-ns  lui  die  ^Gegenseitige  Wagen- 
henutzung.  im  Bereich  des  V.  D.  E.-Y  ,  Anlai:  •  I. 
der  t.  (hnischen  Vereinbarungen  des  genannten 
Vereins  über  den  Bau  und  die  Betriebeemncn» 
tuugen  der  Haniiti  i  >  nl  nhuen.      117,  l\7a  und 

II. <(lanu  der  Grundzuge  über  den  Bau  und 
die  Betriebseinrichtungen  der  Lokaleisenbahnen. 
{<  51  und  77,  endlich  die  intcmationaien  Ver- 
einbarungen über  die  technische  Einheit  im 
EisenliMlinw.  M.ii  (Art.  IL  §  "23). 

Nach  den  Bestimmungen  des  V.  D-  E.-V. 
kann  mit  Rüiki  ichr  auf  die  erforderlidien 
Maüe  für  die  W;uid-t;uken.  Verschlüsse  und 
Beschlagteile  die  nutzbare  Breite,  d.  i.  die 
lichteKastenbreite  bei  Wageulängeu  bis  .twa 
7,(»o  m  mit  ungefähr  -2,0  m  für  gedeckte  Ii., 
2,1  m  für  offene  G.  mit  Bordw&ndm  «nd  ifim 
für  Plattformwagen  mit  Bungen  angenommen 

werden»  , 

Um  eine  ausreichende  Bodenfläche  tu  «r- 
zi.d.  n,  mn&  den  Ka-steu  oder  Plattformen  eme 
entsprechende  Länge  gegeben  werden. 

Die  Kasten-  und  Plattforml&ngen  werden 
im  allgeni'  inen  mit  m  bei  zweiaohwgen, 

mit  »,6  10,5  m  bei  dreiachsigen  und  biB  tn 
16,0  m  bei  Tioraebsig«  Wagwn  auagefOhrt. 
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Die  Kasteu  der  G.  besteheu  aus  dem 
Kastengerippe  (Kaätfngerü;<r)  und  der 

V.  rschnlunjr. 

Die  K:xstpn£r>  !  ippc  w<  riiv-a  in  den  Haupt- 
töilen  enlwedt'r  guü-^  ;iu.>  Hui/.  (Eichen-  oder 
Escheoholz.  in  Amerika  mei.st  Rottanne)  oder 
guu  9/aa  KiMn  oder  aadi  teUwei»e  aus  Holz 
und  Eisen  aaBgeftthrt. 

Bei  hölzernen  Kfisttris-orippen  sinil  Vcr- 
xapfungen  so  viel  als  inogiiL-h  zu  vermtidcu 
(weil  in  den  Zapfenlöchern  und  Zapfen  leicht 
Fäulnis  eintritt)  und  werden  deshalb  die 
Kastensäulen  an  Tragstdtzen  d<T  üntergestell- 
hauptträger  niDgi.ii  irtiu'  mit  f,  1>  S.  !i;;iuhenboIz<'n 
befestigt.  Hölzerne  Kasten^enppe  sind  steif, 
gebtatten  eine  billige  und  einfache  Befestigung 
der  Versehalbretter  an  den  Kastensäulen  und 
können  Ausbesserungen  au  solchen  Kasten- 
gerippen 1'  i  iit  und  TerhUtnvioi&ßig  billig  be- 
werksteiligC  werden. 

Eiserne  Kastengerippe  sind  bei  genägt^nden 
Abmessungen  und  h*  i  gut  erhaltenem  An>'trii  h 
Ton  längerer  Daun.  Das  iivripp»'  bleibt  aucli 
unter  dem  Kintluß  der  Witterung  in  seiner 
orsprUoglichen  Fonn,  und  kann  ein  äciiwinden 
oder  Venlehen,  wie  dies  bei  Verwradung  von 
Dicht  genügend  trockenem  Höh  vorkonuni, 
nicht  eintreten. 

Es  kann  im  allgeiueineti  nicht  gesagt  wer- 
den, da&  hölzerne  üaüten^rippe  unter  allen 
Umständen  leichter  als  eiserne  sind,  viel- 
mehr haii:;'  dies  unter  soii-r  ü^leichen  Verhält- 
niä»eu  wt-  -ntli(h  von  der  geschickten  Durch- 
f&hrtuig  der  Einzelheiten  ab.  Die  Anwendung 
einer  gemischten  Bauart  ist  bei  langen  Wagen 
Vorteilhaft,  hierbei  werden  die  kurzen  Bauteile 
aus  Uolz,  die  längeren  Bahmenst&cke  aus  Winkel- 
«istiQ  ausgefiihrt. 

Ob  nnd  welche  Bauart  der  Kastengerippc 
den  Vorzug  verdient,  hängt  von  den  jeweiligen 
und  örtlichen  Matcrialpreiseu  und  von  dum 
Zweck  ab,  dem  die  Wagen  vorwiegend  dienen 
sollen. 

Die  Verschalung  wird  lomeUi  aus  wei* 
ehern  Holl  und  nur  selten  aus  Eisenblech  hsr- 

gestellt. 

IV.  Gedeckte  Güterwagen.  In  Europa 
werden  die  gedeckten  G.  (ftr  ».  10  bis  12^  t 
Ladefähigkeit,  vteniderig  mit  lichten  Kntm- 
l:iii;:i  ri  von  5,5 — 7,5  m  und  nur  für  specifisch 
i<'uiit>'  Ladegegenstäode  mit  gröJieren  Xastcu- 
lang.'!!  ibtiläuHg  8,6^-13,0  m,  im  letstertn 
Fall  mit  4  Achsen)  ausgeführt. 

Gedeckte  Wagen  mit  großer  Tntglaliigkeit 
k' mit  II  nur  b«  i  hlnreiebender  fiodenfläobe  aus- 
genutzt werden. 

Das  Eigengewicht  eines  swdachsigen  12tou- 
nigen  gedeckten  G.  ohne  Brsuse  kann  im 
Mittel  mit  etwa 

Otf  «3  3670  +  4501  in  kg 

und  für  einen  soldien  Wagen  mit  Spindel- 
bremse mit 

Gäi  =  Gä-\-  700  kg 

angenommen  werden,  wobei  l  die  Sastenlinge 
in  Metern  bedeutet 

Das  Verhiltnb  des  Ladegewichte  cum  Eigen- 
ewicht  beträgt  bei   zwei-  uu  l   'ir- iachsigen 
Vngen  zumeist      — 2  und  das  tote  Gewicht 
etwa  H5()— 5<j0  kg  pro  Tonne  Ladegewicht. 

Die  Wand  v.  i  kl'" ! dun g  der  Seiten-  und 
i>tim«ände  wird  mttst  mit  ««0— 120  mm  breiten 


und  '20—40  111111  >t;trkeu  Bn  iiriii  lus  Tannen- 
oder Fichtenholz  ausgeführt,  welche  unter- 
einander mit  Feder  und  Nut  verbunden  sind. 

Je  nach  der  Art  der  Kastengerippc  w.  rden  die 
V»Tschalungsbrotter  senkrecht  oüjm  wagerechr 
gelegt.  Erstere  Anordnung  hat  den  Vorteil, 
dai^  das  Begenwas<ier  be.sser  abläuft,  letztere 
ist  bei  der  |et«t  allgemein  gebränoUichen  Bva- 
weise  mit  Kastenrungen  häufiger. 

Gewöhnlich  erhalten  die  G.  nur  eine  ein- 
fache, innen  angebrachte  Verschalung,  die  in 
der  unteren  Hälfte  des  Wagens  etwa  25  bis 
40  mm,  in  der  oberen  Hiilfte  meist  nur  20  bis 
25  mm  stark  Iw  i t.  Ut  wir  l.  weil  die  unteren 
Teile  der  Verschalung  bei  beladeueu  Wa^en, 
insbesondere  auch  beim  Verladen,  mehr  leiden 
und  bei  gewissen  Lal.  ii--ii  in  lo^.r  Schüt- 
tungl  einen  gröiit  joa  i'ruck  aulULliuieu  müssen. 

Die  innere  Verschalung  hat  den  Vorteil. 
dAb  die  Seiteuwände  des  Xa^ttens  ganz  eben 
ausgeführt  werden  können  und  vorstehende 
K.t-NTi'^'erippteile,  dur^h  w.  lrhe  eine  Beschädi- 
gung der  Güter  erfoif^tu  k.iuu,  sich  vermeiden 
lassen. 

Doppelte  Verschalung  der  Kastenwände 
(innere  und  äußere)  wird  fir  gedeckte  Q.  selten 

an>iT^  führ*,  nur  !»■  i  äußerer  Hauptverschalung 
Wim  kauijg  aul  eine  Höhe  von  etwa  U,a~l,2m 
über  dem  Fui^boden  auch  eine  innere  Verschalung 
angebracht. 

Bei  großen  Kastenausmafien  werden  auch 
zur  Erzielung  einer  bcss,  tcii  Wainlvei  ^f.  Ifang 
.schräg  liegende  Verschalungen  angewendet. 

Besondere  Sorgfalt  ist  der  wssserdichten 
Bedachung  der  Wagenkasten  zu  widmen. 

Die  Dächer  werden  gewölbt  mit  einer  Pfeil- 
höhe von  lao— 150  mm  odej-  sattelartig  mit 
einer  äbnliihen  Überhöhung  des  Firsten  her- 
gestellt. 

Auf  den  hölzernen  oder  eisernen  D.ich1inpcn 
wird  eine  Verschalung  aus  15  bis  25  mm 
starken  und  lüo  —  120  mui  breiten  Fichten- 
oüttr  Taimenbrettem,  die  sich  g<^en$eitig  ttber- 
platten,  angebracht. 

Diese  Holzbedach un^  wird  entweder  mit 
Blech  (4,5— 5  kg  pru  in  j  oder  mit  gcsandetem 
Segeltuch  verklei'l- ' 

Für  die  Blech  Verkleidung  worden  mSglidist 
große  Blechtafeln  verwendet,  um  am  Dach 
wenig  Blechf  il/uiig.  ti  zu  <  rhalten. 

Waterproot-  oder  hegeituch Verkleidung  muß 
olme  Stückelung  über  die  ganze  DachHäehe 
reichen.  Bei  Verkleidung  mit  Segeltuch  wird  die 
hölzerne  Dachverschalung  meist  mit  einer  Mi- 
schung' vuii  Lcinöltimis,  Bleiglätte,  Harz,  Sil- 
berglätte. Schlemmkreidc  und  etwas  Farbe  be- 
strichen, worauf  die  Gespinstverkleidung  ange- 
bracht, mit  der  gleichen  Masse  bestrichen  und 
schliei:>lich  gesandot  wird.  Segeltuch  Verkleidung 
kostet  pro  1  m^  etwa  S,0  Hark,  Blediverkleidung 
etwa  Mark. 

Die  Dftcher  der  amerikanisdien  G.  sind 
meist  sattclföriuitc  mit  abgeplattetem  od'-r  nicht 
abgeplatl«,ltUi  First  ausgeführt,  Über  vvvlchcm 
ein  Laufbrett  angebracht  ist.  Auf  den  in 
erölkren  Entfernungen  angebrachten  und  stär- 
keren Dacbqnerträgem  sind  pfettenartig  I^ang- 
hi'ilz.-r  Itrf>-ti;^'f,  ;iuf  welchen  •■iii"  .i'»|i|)elr.-, 
zuweilen  auch  eiui.u^he  Holzvein  haluug  von 
lao— 150  mm  breiten  und  20-25  mm  dicken 
Brettern  aus  weichem  Holz  ruht.  Die  Vcrschal- 
bretter  liegen  senkrecht  zur  Längenachse  des 
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Wi^ens,  bei  doppelter  Verschalung  voll  auf 
Fi^,  und  sind  die  oberen  Versohalbretter 
mit  balbknisf&nnifm  IKH«»  fdr  den  Wasser- 

ablauf  versohf  ii.  Zmvt  iloi  wird  auch  ein- 
faoho  Bretterverschalung  mit  oder  ohne  Eisen-  , 
l»k(  liverkleidnng  auHgefflhrt.  Einige  amerikani-  [ 
sehe  Balinen  vorw^iidcu  Pajiii'idii^-hor,  d-Ten 
unterer  wasserdichter  Teil  uus  eiia-r  oben  mit 
PaiiiM'  V(  rkU'idcten  schwachen  Holzverschalung 
besteht,  über  weicher  eich  ein  nicht  wasserdich- 
tes 8chiitxdacb  befindet.  Letzteres  Schutzdach, 
f-n\\\,'  dio  Dachlaufori  tlt  r  sind  namentlich 
wegen  des  hei  der  BtUieuung  der  Bremsen 
stattfindenden  Betrotens  der  Dacher  angebracht. 

<Jnnz  fisprnf^  Ka-t.  u  mit  Blvi  hw  indver- 
kleiduug  wt,rdi.ii  nur  lür  besondere  Zwecke  (für 
den  Versand  feuergefährlicher  Materialien)  aus- 
geführt. Bei  genügender  Steifheit  werden  die 
Winde  mit  BlechTerklddung  sdiwer  und  erfor- 
dern überdies  eine  besonders  gut(^  Krhaltung 
des  Anstrichs,  um  sie  gegen  Abrüstung  zu 
schützen 

Thüren.  Die  gedeckten  G.  erhalten  an 
den  Langseiten  je  eine  ÖflFnung,  welche  mit 
einer  Sihiebt/thür  (stdtoncr  mit  Ant'L'ltlniri m 
mit  einer  lichten  Weite  von  1,5—2  m  ver- 
8(^08sen  wird;  suiraileii  worden  auch  an  den 
Stirnwänden  ein-  oder  zweifliig*  li^'e  Au^'tl-  ' 
älQren  oder  auch  Schiebethüreu  angebracht, 
um  die  Wagen  auch  stimseitig  be-  und  ent- 
laden zu  können.  Die  Kähmen  der  Thüren 
werden  meist  aus  lUcfaen-  oder  Eschenholz, 
Schiebethürrahmen  »uoli  sweokmäAig  susWin- 
keleisr-n  hergestellt. 

Sämtliche  Thüren  müssen  absperrbar  sein. 
Als  Verschluß  dif  üt  gewöhnlich  ein  Einfallhaken. 

Die  Einfallhaken  an  den  Schiebethüren  sind 
meist  mit  zwei,  etwa  150—200  mm  voneinander 
entfernten  Hakenspitzen  für  den  Eingriff  in  die  | 
an  den  Thfimftnlen  befestigten  Ösen  versehen.  | 

Die  eine  ]Tak.'ris])it/,.'  wird  li.  i  vollständijj; 
geschlosRfncr  öehithi.fhiir,  die  zweite  dann  ein- 
gelegt, wenn  die  Thür  während  der  Fahrt  (bei 
Versendung  lebender  Wesen)  sohlitaEiutig  ge- 
öffnet bleiben  soll. 

Zollverschluß  (liorzu  dienen  die  an  den 
Schiebethüren  und  Angelthüren  angebrachten 
Osen,  welche  bei  geschlossenen  Thüren  neben 
oder  Uber,  älirilii  In  n  an  drn  Thürsäulen  be- 
festigten ü.seu  zu  sieliL'n  kuuiinen.  Eine  durch 
die.se  Ösen  gezogene  Hants.diiiur  wird  verknüpft 
und  der  Knoten  durch  Preßblei  (Plombe)  unter 
Benutzung  einer  (Plombier-)  Zange,  welche  die 
Plombe.,  e,'l>  i<'hzeitig  bezeichnet,  gegen  unbe- 
fugtes Öffnen  versichert. 

Außerdem  dienen  als  ZoUteruoMilSM  noch 
Vorhäng.schl?>sser  oder  auch  besondere  efaoge- 
^temmte  Schlösser  (s.  ZüUüchlösser). 

Zufolge  der  Beschlüsse  der  zweiten  Berner 
Konferenz  müssen  die  gedeckten  G.  folgenden 
Bestimmungen  rücksichtlich  der  zollsicheren 
Einriclifun;.'!!!  entsprechen: 

Der  Kaum  zwischen  den  geschlossenen 
Soluebethüren  und  den  Eastenteflen  der  ge- 
deckten G  darf  '10  mm  nicht  nhcr^rlireiten. 
Jede  Schiebethür  muß  einen  Einfallhaken  oder 
einen  gleiche  Sicherheit  gewährenden  Verschlaft 
besitzen. 

Alle  Thüren  mQssen  mit  Osen  von  mindestens 

1.')  tnm  I,or]iW''it''  ikTt  mit  aiidi-rini  Vrrsclihifi- 
stückeu  verschon  sein,  welche  das  Einhängen 
Ton  ZoIlschMtesem  oder  ZolUeinen  gestatten,  der- 


art, daA  ein  öffnen  dieser  Thüren  ohne  Vt- 
letznng  des  ZollTerschlasses  nicht  möglich  ist 

Die  untere  Thflrseite  maß  (bei  gescnloss^ao- 
Thür)  gegen  Abheben  oder  Abzieh^  u  au^,  b<  iw 
von  der  Laufschiene  versichert  sein,  und  müssen 
die  Laufschiene,  sowie  die  ThQrlaufroIlen,  sämt> 
Helle  Thür-  und  Ftn-'^torveischlÜBse,  Schamier- 
bändtr  der  Thüren  uud  Fenster  so  befestigt 
sein,  dat  ohne  Auw*udung  von  Gewalt  oder 
Hinterlassung  sichtbarer  Spuren  ein  Abnehmen 
derselben  bei  gesoblossenen  Wagen  und  ob 
Öffnen  der  Tliän  ii  oder  FtTister  ohne  BeschÄ- 
digung  des  Zollverschlüsse*  nicht  möglich  ist. 

In  den  Wänden  vornandene  Öffnungen 
müs.sen  mit  Eisenstäben  odt-r  gt  lochtHiu  Bit  h 
so  vergittert  sein,  dali  die  virblcibeudeu  Öff- 
nungen 30  cm*  nicht  fiberschreiten ;  unver- 
gitterte Abflußöffnungen  im  Fu&boden  dtir^ieB 
nicht  Ober  35  mm  im  Dnrehmessvr  haben. 

W;igi'u  iilif  dincljbroc'htnon  Wänden  dflrr>'n 
nur  für  die  Beiurdtrung  so  großer  Fraclitsmcke 
verwendet  werden,  wddw  durch  die  Wand- 
Öffnungen  nicht  *>ntnoTnmen  werden  können. 

Fußtritte.  Zum  Einsteigen  in  die  ge- 
dwktiu  (i  ,  Itrner  zum  .Aufsteigen  auf  die 
Plattform  oder  die  Bremsersitze  werden  Auf- 
tritte, Anstiege  (Fußtritte)  angebracht. 

J>p\  den  f^Tedeckton  0  werden  dir-  Fußtritte 
zwt'ckuiiiJiig  links  von  der  rechten  Thürsäule 
angebracht,  wenn  die  Sohiebethür  von  links 
nach  recht«  zu  öffnen  ist,  um  ein  Entwenden 
▼on  Gegenständen  aus  dem  Wagen  während 
der  Faiut  7,11  ersoliweren. 

Die  Fuütritte  bestehen  gewöhnlich  aus  eintf 
schmiedeiseraen  Stütze  mit  abgebogenem  Fnft, 
wflelier  entweder  einfach  oder  klauenartie  p^- 
spaiten  ausgeführt  ist  und  auf  welchem  da» 
Auftrittbrett  oder  Blci  h  befe.-itigt  wird. 

Für  lange  Fußtrittbretter  weiden  iweiStfttaeD 
mit  einfach  abgebogenem  Fuß  angebracht 

Iji'i  di-n  amerikanischen  Wagen  sind  die 
Fut^tritfe  diT  <v  fast  ausschliei»lich  Steigbügel- 
artig  trt'formt,  aus  Flai  li-  oder  Rundeisen  oder 
auch  aus  \VbM(  li;^,'uD  und  die  Aufstiege  zu  dtTi 
Dachbulbretteiu  und  den  meist  am  Wageu- 
dach  angebrachten  Bremsersitzen  leiterartig 
oder  mit  «ibereinander  gesetsten  Bägaln  ans 
Weichguii  hergestellt. 

Einriohtung  dsr  Q.  fftr  besonder'« 

Z  Wec  kft. 

n\  Die  gededhtan  G.  sollen  sieh  auch  für 
die  liet'örderung  von  Militärmannschaft 
und  -Pferden  eignen. 

Zu  diesem  Zweik  werden  die  Wagen  mit 
scbließbareu  Fensteröffnungen,  Klappläden  oder 
Sohiebem  und  mit  Anbindringen  Tersshen  md 
sollen  die  Ffnsterßfl^ungen  etwa  0,5  m*  Luft- 

fläche  besitzen. 

Für  die  Mannschaft  werden  gewöhnlich  trag- 
bare Bänke  eingestellt  und  muß  im  allge- 
meinen jene  Einrichtung  als  die  zweckmäßigst« 
bezeii  linot  werden,  welche  ohne  Rü  k>i>  lit  .mf 
die  Bauart  der  Wagen  und  ohne  Beeinträchti- 
gung der  anderen  Transport  zwecke  in  jedem 
Wafren  anj^ebncht  werden  kann.  Für  Militär- 
niannsehatts-  und  -Pferdebeförderung  erhalten 
die  Wagen  gewöhnlich  bleibende  Einrichtungen 
zum  Anbringen  einer  HingelatemejJ^emer  in  den 
Wagen  fii  angebrachte  umlegbare  Thtürorleger, 
damit  die  Mannscliaff  }iei  (dTenen  Thüren  ^'e^'en 
Hinausstürzen  geschützt  werden  kann,  i'^ür  die 
MannsdMflsbefSrdentng  werdtn  In  dnem  WsfM 
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TOa  6,5 — 7,0  m  lichter  KastenläDge  gewöhnlich 
Tier  einfache  Bänke  ohne  Rncklenne  lings  den 
Seitenwänden  und  zwei  Doppelbänk«  mit  einer 
ffeineinsaiüf'ii  Rücklclme  in  licr  Mitte  zwischen 
den  Seitenbanki-u  eiugestellt.  Die  Bänke  können 
hierfür  etwa  2,b  m  lan^  gemacht  werden,  so  daß 
in  einem  derartigem  Wagen  (0,5  m  Sit/lhiitr*^  für 
einen  Mann  gerechnet)  40  Manu  Pkt/.  tiinitii. 

An  <i!  ii  Seitenwänden  der  G.  einiger  Ilaliiu  ii 
üad  in  entsprechender  üdbe  über  dem  FuCi- 
boden  HolilMSten  MwebrMdit,  »uf  welchen  in 
Ausschnitte  3G0  mm  oreite  Sitzbretter  in  Ent- 
fernungen von  etwa  &'20  mm  aufgelegt  werden. 

Beiläufig  400  mm  über  den  Brettersitzen 
werden  160  mm  breite  BQoklebnbretter  in  mit 
pftssenden  Einschnitten  Termhme  Heldewtcn 
eingeschoben,  welche  an  den  Seitt-nwänden  be- 
festigt sind.  Bei  dieser  Anordnung,  zufolge 
welcher  die  Sitibretter  Mnkrecht  zur  Wagen- 
län^sacbse  zu  It^en  kommen ,  können ,  die 
gleichen  Kantenausmafie  wie  oben  Torausgcsotzt, 
ebenfalls  40  Mann  iiiitt  rgebracht  werden.  Letz- 
tere Anordnung  hat  den  Vorteil,  daß  die  Kück- 
lehnen  geneigt  und  gegen  die  Sitzbretter  nach 
rückwärts  TPH^chiib^-n  angebracht  werden  kuu- 
nen,  wodurcii  tin  besseres  Ausruhen  der  .Muiin- 
sobuft  beim  isit7.i  !i  >Tmo<^\i'  \i'  w  ini, 

£r»tere  Anordnung  bat  den  Vorteil  der  Un- 
•bbingigkeit  von  der  Wagenbreite  and  des 
lf;chtt"T?n  Vf-rkf-lir-  /wi^rhfi;  Bänken. 

Häutig  Mud  dk'  gtjdeikteu  G.  auch  mit  so- 
guiennten  Gepäckleisten  zum  Aufhängen  der 
Tornister  Tersehen;  es  sind  dies  Hoiileisten  Ton 
etwa  8 — 10  cm  HSfae  und  7  cm  Dicke,  welche 
uiiir-'fSlir  1,7 — l.i^  m  über  dem  FutboiJtn  so 
an  den  biiiuatiten  oder  Langwänden  ange- 
bracht sind,  daß  zwischen  diesen  Lei.sten  und 
der  Wand  ein  Zwiscbenraom  von  ungefähr  4  cm 
verbleibt,  durch  welchen  die  Eiemeu  des  EUst- 
zeu^-^  hin<Iurchgezogen  and  Ml  den  Leuten  be- 
festigt worden  können. 

EndUch  werden  in  den  gedeckten  6.  auch 
Rechen  an  (i*  n  Dachinnenseiten  oder  an  den 
Stirnw»n<l-  ii  zum  Versorgen  der  Gewehre  wäh- 
rind  d<T  Fithrt  angebracht. 

Für  l'ferde  werden  die  Wagen  an  den  Stim- 
QQd  Seitenwftnden  mit  Anbindringen  versehen. 
T)\-  V>-rliii]iin2'  der  Vffrdfi  erfolgt  ?m  je  dm 
aut  jeder  öeae  neben  der  Thüröü'uung  aui- 
weder  rechtwinklig  zur  Wagenachse,  bisweilen 
Moh  parallel  sur  Längsachne  der  Wagen,  wo- 
bei die  Pferde  mit  gegen  die  Wagenmitte  ge- 
richtetem Knjif  ;>n  !>•  sonderen,  au  den  Thnr- 
saulen  befestigJ^-u  ^uerstangen  (Hrustriegeln) 
angehängt  sind.  Zwischen  je  zwei  Pferde  wer- 
den häufig  Strcichriegel  (Streichbäume)  mittels 
Ketten  und  Knebel  in  passende  Binge,  welche 
au  d«'n  Wagen  wänden  und  au  den  Bruitriegeln 
augebracht  sind,  eingehängt. 

h)  Die  gedeckten  G.  nndcn  noch  fQr  die 
Beförderung  von  Vt-rwundeten  Verwendung 
und  wcrdtu  iu  diesem  i-'aii  gewöhnlich  acht  bis 
zwölf  Betten  (Thigbahren)  in  einem  Wagen 
untergebracht 

c)  Gedeckte  G.  dienen  auch  zum  Versand  von 
Großvieh  (Hornvieh,  Kälber)  und  werden,  wenn 
sie  hauptsächlich  hierfür  bestimmt  sind,  Horn- 
viehwagen genannt. 

Bei  solchen  Wagen  muA  Ar  ausreichende 
LOftung,  Schutz  gegen  unmittelbare  Einvrirkung 
des  Wettersund  für Befestigungsniitti  1  zum 
häogeu  der  Xiere  vorgeeorgt  werden.  Behufs 


Lüftung  dienen  an  den  Langseiten  der  Wagen 
unterhalb  der  oberen  Kastenlangrahmeu  ange- 
brachte LuftAffnungen.  welche  entweder  jalousien- 
artig verschult  odi-rniit  Schii'txTü  odi'rKl,iii]dadcn 
verschließba-r  sind,  welch  letztere  entweder  nach 
'  dem  Wageninneren  oder  naeh  aufiea  m  um- 
gelegt werden  ki-inien 
j       Die  nach    außüii    umlegbaren  ivlappiaden 
I  müssen  im  umgelegten  Zustand  aieher  befestigt 
werden  können. 

In  beiden  PiUen  werden  die  Öffnungen  meist 
vergittert. 

Zum  Teil  sind  die  Horn  Viehwagen  auch  in 
dem  oberen  Teil  der  Seiten-  und  Stirnwände 
iwischen  den  Kastenningen  auf  eine  Hdhe  von 
etwa  600 — 800  mm  unter  dem  oberen  Kasten- 
Lang- oder  Querrahmen  ganz  ofTfn:  di<i-  Bau- 
art hat  den  Nachteil,  daß  solche  Wagen  im 
Winter  nicht  geschlossen  werden  können  lud 
'  zum  Versand  von  Zollgütern  unter  Banrnver- 
I  Schluß  nicht  geeignet  sind. 

Hornviehwa^.-n  erhalten  auch  öffi-r-  f,'Itter- 
artig  mit  Hoklattt>n  verschalte  Seiten-  und 
Stirnwände,  wobei  in  Kopfhöhe  der  Tiere  xwei 
Iis  drei  Verschaluiigslatten  ohne  Zwischrnräiim») 
aneinander  stoßen.  Die  untersten  Verschallaiten 
stehen  vom  Fußbod*;n  tdwa  80  mm  ab,  damit 
eine  entsprechende  Offauag  »um  Reinigen  des 
Fußbodens  verbleibt. 

Die  Tiere  werden  mc-hf  senkrecht  zur  Wagr-n- 
achse  eingestellt  und  zu  diesem  Zweck  die  Au- 
bindringe  an  den  Langseiten  angebracht.  In 
6—7  m  langen  Wagen  können  etwa  8—12 
Rinder  verUden  werden. 

Tränli-  und  Fat tcrtrr.^'.'  >(>\vi.>  Futterkrippen 
werden  nur  selten  angebracht,  weil  insbesondere 
die  TränktrSge  den  luneuraum  beschränken  und 
es  meist  vorgezogen  wird,  die  Tiere  zum  Tränken 
und  Füttern  in  Stationen  atiszuwaggonieren, 
umsomehr  als  viele  Tier  -  wahrend  der  Fahrt 
überhaupt  kein  Futter  nehmen. 

Im  allgemeinen  sollen  die  Fußböden  der  Vieh- 
wagen stark  ausgeführt  werden  nnr!  die  Wnjrou 
80  gebaut  sein,  daß  sie  trotz  dtf  not windijrtn 
Desinfektion  vor  frühzeitiger  Zerstör«  n^r  In  wahrt 
bleiben.  Zu  diesem  Zweck  sind  Verzapfungen 
am  Kastengerippe  möglichst  zu  vermeidea  nnd 
muß  für  uiit»hindf>rron  Ablauf  der  flSsrigen 
Abscheid ung.Hstoffe  vorgesorgt  werden. 

V.  Offene  Guterwagen.   Die  offenen 

G.  sind  vitd-'itiger  verwendbar  als  L'''df  kte 
G.,  habeu  auterdom  ein  verhaltuibUiaßig  germ- 
geres  Eigengewicht  und  erfordern  genngere 
I  HerBteliungs-  and  JsSrhaltongskoeten. 

Es  besaßen  an  ofBaoen  nnd  gedeckten  6.: 

Gedeckte  Offene 

Oüter-  Gftter- 

wageo  n.s<(>n 

Deut«chland  (Id&il/dO)  85  602  1»!  5i)l 

C)sterreich-Ungani  (1^90)  46  7»l  52  861 

Belgien  (1889)   8  074  46  39» 

Niederlande  (l«8yi   4  971  11  77« 

Schweiz  (1889)...'   4  468       4  688 

Italien  (1888)  8316»  18918 

Rumänien  (1889)   8  677  8006 

Franzri-Isch,-  Nordbahn  (l^W).  8  305  30  902 

Franzusischf  Üudbabu  (lööU)..  9  277  11  300 

Paris-Lvon-Med.  ( 1889)  . .  .28  400  r.:j  mu 

Great  liorthem  Bailwajr  (1889)  1 261  19  732 

Great  Western  Bailway  (1889).  4  094  84  m 
London  North  Westem  Bailway 

(18^9)   4  000  52  0ÜO 
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In  den  genannten  Jahren  battou  somit  die 
italienischen  und  rumänischen  Bahnen  mehr 
gedeckte  G.  als  oflene,  die  Schweiz  nahezu  die 
gleiche  ^Vnzahl  von  beiden  Gattunpen ;  es 
imd  dies  Bahnen,  in  dma  Bereich  fast  gar 
keine  KohleD^winntuig  stattfindet;  alle  übrigen 
Bahnen,  iuslu  Mindere  die  franrnsisi^hrn  und 
engliscbtii.  Imbrn  in  überwiegender Zaiil  offeneG. 

Die  oflViH  II  G.  haben  auch  den  weiteren 
Vorteil  der  leichteren  Be-  und  Enthidnng  und 
"Werden  diese  niimentHol)  in  England  vielfach 
statt  der  gedeckten  G  {»enutzt. 

Dort  besitzen  auch  häutig  selbst  diegedecicteu 
G.  Ausschnitte  in  der  Dede,  welche  mit  einem 
Schiebedeckel  geschlossen  werden  können,  ledig- 
lich in  der  Absicht  der  erleichterten  Be-  und 
Entladung,  zu  welchem  Zweck  flie  meisten 
gr&fteren  Bahnhöfe  sowie  gr&ftere  fitablissementa 
mit  meebaniscben  (hrdratoliselien)  HebeTorrich- 
tnngen  versehen  sind 

Die  Mehrzahl  der  utTenen  G  wurde  bisher 
ftr  eine  Ladefähigkeit  bis  zu  10  t  gebaut;  in 
Amerika  werden  oflene  G.  häutig  Tür  50000 
bis  60  000  Pfd.  =  20—27  t  ausgeführt. 

In  jüngster  Zeit  werden  auch  in  Europa 
zweiachsige  olfene  G.  fttr  größere  Tragfähigkeit 
(mit  15  t)  gebaut,  um  eine  bessere  Ansnntknng 
<li*  s>  r  Wagen  und  eine  TerbUtmsiuifiig  geringe 
tote  l,a8t  zu  erreichen. 

In  Deutschland,  Osterreich  und  den  Ifieder- 
laoden  betrug  die  Aiiz;i]il  der  ofTencn  G.  mit 
15  t  Traglahigkei!  im  Jahr  bereits  gegen 
i:>  (MIO  Stü.  k  Mtavon  etwa  die  Hälfte  Kohlen- 
wagen h  auch  in  der  Schweiz  wurde  eine  grö- 
ßere AnxaM  15tonttiger  offener  O.  in  Ver- 
kehr gesetzt 

Das  Verhältnis  des  Ladegewichts  zum  Eigen- 
gnriefat  kum  bei  den  ofl'enen  G.  mit  1.5—2.7 
angenommen  werden.  Das  Eigengewicht  für 
den  Meter  Wagenlänge  (einschließlich  Buffer) 
beträgt  fiir  \\  agni  mit  Bremse  flSOig, 
für  Wagen  ohne  Bremse  75u— 800  kg. 

Offene  Wagen  mit  Seitenwinden  wer- 
den vorzugswe!<;f  mit  ei  dornen  Rungen  ausgr  fllhrt ; 
je  nach  der  Lauge  erhalten  diese  Wap<  ii  iine 
oder  zwei  Seitenwandthüren ,  hiufig,  insbe- 
sondere Lownrs,  abnehmbare  oder  umlegbani 
Selten*  oder  Stfmborde  oder  mindestens  mn- 
legbate  Stinibrackon 

Die  Üeitenthüren  werden  als  Einschubthüreu 
(Bordwand Schieber)  oder  zweiflügelige  Angel- 
thüren,  oder  endlich  als  Fillthüren  mit  wnge- 
rechten  Scharnieren  (die  kUleren  mit  Riegel- 
Terschlnß)  ausgeführt. 

Lowrjrs  und  Plattformwagen  erhalten 
am  Fnfiboden  Anbindringe  zum  Befestigen  von 
Fuhrworlcfii  uiui  i!t:;rf:leii-ln'ii.  nfT.-nc  0.  rr- 
halteu  ferner  Kmge  an  den  l'ußbüdenrahmen 
zur  Befestigung  der  Wagendeeken  mittels  der 
Anbindleinen. 

Die  Stirnwände  der  offenen  G.  werden  oft 
in  der  Mitte  überhöht  ausgeführt,  \nu  Kolilen- 
u.  dgl.  Ladungen  in  der  Wagenmitte  anhäufen 
CQ  kdnnen.  Bei  soloben  Wagen  werden  oft  die 
Stiniwiiiide  in  der  Mitte  de«;  obi-rsten  Teil?  mit 
GielH'l-taiigen  (First bäumt,  Planträger)  Terbun- 
den,  über  weiche  die  Decken  gelegt  werden  kön- 
nen. Bei  in  der  Mitte  um  0,5  m  tiberhöhten  Sei- 
tenwinden kann  für  1  ra  Wagenlänge  annähernd 
0,6  m'  durch  Hänfling  mehr  fr.lailen  werden. 

Bei  offenen  Wagen  werden  zuweilen  eiserne 
Waadversduilaiigen  and  eiserne  FaOb^en  an- 


I  gewendet,   obwohl   die  Ansichten   selir  .'■ 

I  teilt  sind,  ob  es  vortf üluiffer  ist,  eiserne  Fut- 

[  böden    statt    hölzerntr    lu    verwenden.  Die 

.  eisernen  FuGböden  bilden  einen  sehr  kräftigen 

I  Verband  der  Untergect^teile  und  gestattm 

I  verbittnlnnißig   leichte  Traggerippbamurtm, 

I  das  Gewicht  mp=pr  oi«empn  FnC böden  ist  tri 

I  gleicher  Trarfähigkeit  meist  gar  nicht  oder  un- 

I  erheblich  höher,  es  erfordert  aber  der  eisene 

I  Fu£>büden  eine  sehr  sorgfältige  Erhaltung,  wenn 

I  auch  Ablauföffnungen  für  die  Entfernung  d» 
R*  L'' tiwa  ■  i>  angebracht  sind;  als  Nacb«*ril 
wird  bezeichnet,  d&b  bei  dem  Verladen  der  Kohle 

I  von  größeren  Fall-  oder  Sehfltthöhen  dieselbe 

I  m<^Iir  v>  rkleinert  wird»  als  wenn  sie  anf  Heiz* 

bötieii  auffällt. 

(.)ffene  G.  erhalten  meist  keine  Fußtritte, 
wenn  selbe  nicht  zur  Erreichung;  der  Bremser- 
sitze, Bremsplftttfonnen  oder  Signalsttttten  «p- 

fitrd-'i-licli  -iiid;  Vn-i  ''fTi  iL/u  C,  .  dfp  ri  Bordwand*" 
I  so  hoch  sind,  daf)  der  Einblick  in  das  Wagen- 
!  innere  von  der  Bahnebene  nicht  möglich  i>;f, 
j  empfii  blt  es  sich,  wenigstens  an  einer  Kopfseite 
Aufsliegbügel    und    pa.ssende  Anhalte,«itangen 
anzubringen.  Bei  Wagen,  welche  Anhaltebngel 
für  di«  l£appler  an  den  Stimseiteo  besitzen, 
können  diese  Bügel  leicht  als  Fufttritte  ane- 
gelilMi  t  wrrden,  wenn  sie  entsprerliiud  tief. 
I  (etwa  <uo  mm  über  Schieneuoberkaute)  gelegt 
werden. 

Werden  Lnwr}-^  HnhvArladungen  ver- 
wendet, so  bedient  uiaii  sich  zur  Sicherung  der 
Ladung  eiserner  tragbarer  Kippen  (GelDfn&e. 
Gabelstfitzen),  deren  obere  Enden  mit  Ketten 
Terbunden  werden. 

Offene  G.  werden  auch  für  Hornvieh- 
'  beförderung  verwendet,   wobei  die  Seiten- 
i  und  Stirnwände  (wie  solche  bei  gedeckten  Vieh- 
I  wagen  beschrieben)  mit  Holzlatten  gitterartig 
verschalt  und  etwa  1,8—2,0  m  hoch  sind- 

Zum  besseren  Verband  der  Seitenwäude 
werden  je  nach  der  Kastenlänge  2—3  dach- 
bogenartige  Querrerbindungen  angebracht.  Der- 
lei Wagen  kftnnfn  aiirh  zum  Versand  von  C-vak«. 
Holz  uud  anderen  Gegenständen  dienen,  welche 
durch  die  Gitteröffnungen  nicht  binansfülen 
können  und  durch  ungünstige  Witterang  nidit 
leiden. 

Zollversi  li  In  ß  Xai  L  den  Beschlüssen 
der  zweiten  Berner  Konferenz  sind  folgend« 
Vorschriften  rücksichtlich  der  zollsicnem 
Einrichtung  offener  G.  zu  beobachten: 

, Offene  G..  deren  Kopfbracken  durch  eine 
Firststange  (Piachenträger,  Giebelstangen,  Plan- 
trä^r)  Terbunden,  mit  mindestens  75  cm 
breiten  Yerdeclrstücken  verseben  und  mit  Ringen 
zur  Beiestigimi:  von  S  Initzd-'i-lrn  ati.-U'-nj-t.' 
sind,  können  zur  iieiörderung  von  Zoilgüteni 
aller  Art  dienen.  Offene  G.,  welche  mit  Ringen 
zur  Befestigung  von  Schutzdecken  versehen  sind, 
köniicii  nir  Züllgllter,  deren  Gewicht  mindestens 
25  kg  betragt,  benutzt  werden. 

Die  zur  Befestigung  der  Schutzdecken  be> 
stimmten  Rli^  müssen  geschwriftt  und  so 

'  befr*ti£^  Rein.  daC  =ie  ohne  Gewaltmittel  und 
j  ohne  Hinterlassung  sichtbarer  Spuren  nicht  ab- 
genommen werden  Können.  Diese  Ringe  müssen 
I  abwechslungsweise  an  den  abnehmbaren  Bord- 
wänden (wenn  solche  vorhanden)  und  am  ünter- 
estell   oder  an  dem  mit  deinselhen  fest  vi  r- 
uudenen  Fußbodeurabmen  in  Entfernungen 
von  bOchstens  116  cm  so  angebradit  sdn,  daft 
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lii-  V'  i  M  lur,C-i  bimr  sowohl  'Iiis  AMi- b- ii  di  r 
etWit  .  Vvi  hauUcnf-'il  bt'Weglicbeu  Bonivvaude  il» 
das  ÖtFnen  der  Thüron  verhindert. 

Die  ächutzdecken  mössen  Vings  den  Kuaten, 
entsprecbend  den  Riitgini  am  Wugen,  mit 
durch  Metallöseii  geschützten  L<m  hern  zum 
Dur':)iziehen  der  Vei-sohluJileiutfa  vers^beu  seia. 

Nur  am  oberou  Teil  4er  JD^Bcken  aind  Riiige 
zam  VersclüuJi  zulässig. 

Etwaige  Nihte  an  den  Decken  müssen  sieh 
entweder  an  der  Innenseite  derselben  befinden 
oder  doppelt  im  Abstand  von  15— 'Ju  luui  an- 
geordnet seiii. 

Die  Verscblußleinen  dürfen  nicht  ge^tfl  k>  lt 
and  mnssen  au  den  Enden  mit  JIet.all.-,pititn 
versehen  sein. 

Hinter  diesen  Spitzen  müssen  Üaeu  einge- 
arbeitet sein,  in  wekhe  luudi  entspRclieii9ar 
Verknüpfung  die  Leineneadender  ZollrerBchlAsBe 
eingehängt  werden'*. 


Fiff.  tili.  '  1:5 


Die  Ausführung  der  V  eiüchluiiieinenenden 
i-r        Fig.  IUI  er.«iibtlich. 

VL  Anstrich  der  Qftterwagen. 

Zorn  Schutz  gegen  Toneitige  ZentSrang 
dur.  h  lii"  Witt«rungseinflüsse  wer  li-n  rlie  rntci  - 
geäteile  und  die  Kasten  oder  Platttunneu  der 
(j.  mit  einem  meist  zweimaligen  Ölfarben- 
anstricli  versehen,  nur  die  Laufteile  der  Rüder 
und  Achsen,  bewegliche  Teile  und  Keibteile 
werden  blank  oder  roh  gelassen. 

Teilweise  werden  die  Uutergestelltcile  atusb 
mit  Teer,  die  Hqlzteile  der  KisteD  nur  mit  Ol- 
fi-'M     •      mit  Ölfarbe  angestrichen. 

J.uugi  Verwaltungen  lassen  die  G.  über  den 
Olaustrich  noch  mit  Lack  überziehen. 

SMuntliche  Zapfen  und  Zapfenlöcher  sowie 
gedeckte  Holz-  und  Eiwnteile  «eilen  ror  dun 
Zusammonbai!  der  Wagen  mit  Ölfarbe  gut  ge- 
strichen werdwu. 

Bessondere  Sorgfalt  ist  bei  eisernen  Wagen 
ond  eisernen  Foftböden  der  Erhaitang  des  An- 
strich« ttnnwenden. 

Die  I'iiti'ri,'i'st>'lU ,  sdwii/  ilii'  KisinT''ilf  der 
Bremsgestauge,  Plattlürnigtlaiidi  r,  Stiegen  und 
Faßtritte  werden  raeist  in  schwarzer  Farbe,  die 
Auüenwände  der  Kasten  und  der  Plattform- 
rahmen der  G  in  grauer,  grüner,  brauner  oder 
roter  Farbe,  die  Dächer  iw  im  vie  mit  Holz 
und  Blech  verschalt  sind)  vorzugsweise  in  hell- 
farbigem Ton  angestrichen,  am  die  Einwirkong 
der  äonneuütrablen  zu  mildem. 

Die  Innenwände  und  die  Dt  cke  der  bedeckten 
G.  werden  meist  mit  licht,  r  Farbe  (hellgelb, 
beUgrau  oder  braun)  angestrichtoi,  damit  <ks 
Wageninnere  heller  aussieht;  die  Innenwftnde 
und  d'^r  Fu&bodeu  der  offenen  G.  werdrn  hautig 
mit  brauner  oder  grauer  Ölfarbe  ge-tri>  hin. 

Die  Farbe  der  Kastenwände  dient  teilweise  \ 
auch  als  £rkennung5zeich«n  der  üiigentumsbaJm  i 
und  ist  beispielsweis«  in  den  GttterwagenadresseQ-  I 
T(rz*'i(Iini-s'^n  des  V.  D.  E.-V.  die  Farbe  der 

Guterwagenkasten  angeführt. 

VLI.  Bezeichnung  der  0.  Jeder  G.  muß 
mindestens  jene  Bezeichnungen  tragen,  welche 
zur  ^kennung  der  Eigentumsbalm  und  zur 


Nrnaong  des  einzelneD  Wagms  ^forderlich 

sind 

Nach  Art.  II,  §  24  der  fierner  Konferenz- 
be.schlusse  muß  jeder  6.  nadifolgende  fieaeich* 

nuugen  tragen: 

1 .  Die  ELsetil' ahn,  zu  welcher  er  gehSrt 
(Firmazeichen  und  Firma); 

2.  eine  Ordnangsnummer; 

3.  die  Tara  (da^;  I''ii:"*i'^''"^^i''ht)  nach  der 
letzten  Gewich tsaufnaLuif,  t  iuschUeßlich  Räder 
und  Achsen; 

4.  die  Tragfähigkeit  oder  das  MaximaUade- 
gewicht; 

5.  den  Badstaad,  wenn  derselbe  ttber  4M0  mm 

botragt ; 

G.  eine  specielle  Angabe,  im  Fall  die  Achsen 

radiai  verstellbar  sind. 

Nach  «5  18  de.s  deutschen  Bahnpolizeiregle- 
raeuts  und  nach  den  rlini-<  hen  Vereinbarun- 
gen des  V.  D.  E.-M^  für  Haupteisetibahneu.  §  12S, 
sowie  nach  dem  Obereinkommen  dieses  Vereins, 
betreffend  die  gegenseitige  Wagenbenutzung, 
Anlage  I,  §  3,  müssen  an  den  G.  folgende 
Bezeichnungen  angeschrieben  sein: 

Die  unter  Funkt  1—4  genannten  Auf- 
schriften, ferner  der  Badstand  und  die  Zeit 
dt-r  letztvu  Revision,  am  !it  -itigen  Ende 
der  Langträ^er  (das  Revisioii.->£*.i*.iicn  uud  Tag, 
Monat  uud  ,Jali:  d  r  letzten  Revision,  z.  B. 
«£er.:  4.  10.  691",  d.  h.  revidiert  am  4.  Ok- 
tober 1891).  Der  Vermerk  über  das  Vor- 
Virindensein  von  Vereinslenkaihst-n  oiier  ver- 
schiebbarer Mittelachsen  ,  letzteres  durch  die 
Aufschrift  „Mittelachse  verschiebbar".  Femer 
am  Wagen  mit  Einrichtung  für  periodische 
Schmierung  der  Zeitpunkt  der  letzten  Schmie- 
rung und  die  Aursrhrifr  <\- -  S' Luii.  1 1 ,'i-iniiH. 
Zur  Eintnvgung  des  Zeitpunkts  der  vorgenom- 
menen Sclimierung  ist  an  jedem  Längsträger 
ein  N(  t/.  Schmierskala)  mit  zwölf  FeliMm  an- 
zuLriü{,'i:ii ; 

i  1  1  8  1  a  1  *  I  &  1  •  I  7  I  8  1  S  I  10  Ul  I  1«  I 

!~i   !  i  i  rn   i  I  i   i  I 

in  den  oberen  Feldt-ra  i^t  die  Monatsnummer  und 
in  den  unteren  die  vollzogene  SduDUCTUng  durdl 
das  ächmierzeioben  einzutragen. 

Zur  Beurteilung  des  Schraiertermins  ist  ober 

diT  Iitnierskala  d'w  Aufschrift:  „Vom  1.  l'is 
10.  jeden  x**"  Monat  zu  schmieren"  anzu- 
bringen. 

Die  Bezeichnung  der  Eigentumsbahn  erfnlgt 
meist  mit  den  Anfangsbuchstaben  der  liaha- 
ürraen  (Firnjazt  ii  In n  ,  oder  auch  mit  den  An- 
fangssilben  der  Firma  oder  mit  der  Tollstän- 
digen  Firma  der  Eisenbahn. 

Tara,  Tiasfähigkeit  und  Ladegewicht  wird 
im  Bereich  des  V.  D.  E.-V.  in  Kilogrammen 
angeschrieben. 

Außer  den  rorangefllhrten  Bezeichnungen 
wird  an  den  Q.  gewOhnUeh  aueh  das  Haß  der 
Bodenääche  in  Quadratmetern  und  bei  gedeckten 
G.  der  Fassungsraum  ..für  x  Mann"  und  „für 
I  Pferde"  angeschrieben 

Viele  Verwaltungen  bezeichnen  die  verschie- 
denen Gattungen  i  Reihen  i  der  G.  auch  durch 
Buchet. iIm'ü- 

Bei  eiuzeluen  Verwaltungen  erfolgt  die  Be- 
zeichnung der  Wagen  mit  Ordnnngsnnmmem 
derart,  daß  bestimmte  Nummerngrupprn  be- 
stimmten Wagengattuugen    zugewiesen  sind 
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oder  dftQ  auch  aus  der  Ordnungsnumaiiff  in 
erkennen  ist»  ob  der  betreffende  Wagen  eine 
Bremse  be<<it«t  oder  nicht. 

Die  Firmenzeichen,  Ordmuif^snuinraern, 
Serienbuch  Stäben  sind  gewöhnlich  an  den  Sei- 
tenwänden, teils  auch  an  den  Seiten-  nnd  Stini* 
wänden,  die  Boderflnrhfn  an  den  Tbnrcn  und 
Seitcnwäuden,  die  Öclmiierskalen,  Revisionsrer- 
nterke,  Raditilnde  an  den  Längsträgeru  ange- 
schrieben, nnd  werden  hierfür  zweckmäßig 
solche  Farben  gewählt,  durch  welche  die  Be- 
«eichnmi^i  n  sich  möglichst  deutlich  abheben. 

Im  Bereich  des  V.  D.  E.-V.  müssen  nach 
§  80  des  Wagenübereinkommens  lose  und  ab- 
nehmbare Wapeiibestandteile  gleichfalls  mit 
dem  Eigentumümerkuaal  der  Bahn  bezeichnet 
«ein. 

Wenn  die  ftbemehmende  Verwaltung  fnr 
lose  WagenbestAndteüe  nnd  för  an  \^■agen  be- 
festigte ,  abtr  ohne  Hinterlassung  auffallig 
sichtbai er  Spuren  abnehmbare  Teile  und  Gegen- 
stände, wie  Decken  u.  s.  w.  Haftung  Ober- 
nfhnien  soll,  nifjssen  diese  (Bordwände  aus- 
gc'iiojuuiua)  au  beiden  Längsseiten  der  G.  an- 
geschrieben oder  durch  Beigabe  von  birtierten 
^o^ieitsoheiDen  kenntlich  gemacht  sein. 

Aul^r  mit  den  Torgedaoliten  stlndigen  Be- 
zi'ii^hiiiint,^'!!  wiT'lfn  die  G.  für  iM-stinmite 
Zwecke  und  Bedarf szeiten  vorübergehend  mit 
Beklebezetteln  (s.  d.)  bezeiehnet.  Um  den  An- 
strich zu  schonen,  sind  an  di  u  8<itenwänden 
der  G.  oder  an  den  Schiebet imriu  der  be- 
deckten G.  etwa  300  X  400  mm  große  Tafeln 
(Beklebetafeln)  aus  Holz  oder  Blech  (gewöhn- 
lieh schwarz  gestrichen)  angebracht,  auf  wel- 
chen die  fc?tati(.>ns-,  S'nrkHii-,  rb.rj^'aii;.'' z*'f tri 
u.  s.  w.  mittels  eines  KlcluunttHls  iMlestigt 
werden 

Vlll.  Beschreibutif;  <'i  ii zelner  Wagen. 

In  Fig.  la—ld  (T.il.  XXXI)  i.st  der  ge- 
di'ckri-  G,  mit  Spindelbremse  nach  dem  Nor- 
male der  preußischen  ötaatsbahnen  dargestellt. 

Das  üntergesteU  sowie  das  Eastcngerippe, 
letzteres  mit  Ausnalimr-  der  hölzernen  Dach- 
bogen, ist  auw  Formeisen  herge.stellt.  Die  45  mm 
starken,  mit  Feder  und  Nut  verbundenen  Fuß- 
bodenbretter liegen  qnw  unmittelbar  auf  dem 
Gestell  auf. 

Die  Wandverschalung  ist  in  dem  unteren 
Teil  bis  1200  mm  Höhe,  an  den  Langseiten 
26  mm,  an  den  Stirnseiten  40  mm  nnd  im 
oben  n  Tril  20  mm.  und  nur  auf  der  Seite,  an 
welelitT  die  iiiemshulte  iiugebracht  ist,  auf  die 
ganze  Höht.-  4o  mm  stark.  Die  hölziTue  Dach- 
verschälung  ist  25  mm  stark  nnd  mit  ge- 
sandetem  Waterproof  verkleidet. 

Die  Schiebethüren  von  1,5  m  lichter  Öffnung 
sind  aus  Uolz  und  besitzt  jede  ein  460  mm 
hohes  und  400  mm  breites  vergittertes  Fenster 
von  0,181  m»  LichtöfTmin?, 

Dit'  FtiKstLr  können  inuen  mit  UleiL^chicbern 
abgeschlossen  werden. 

Für  den  Bremser  ist  eine  erhöhte,  allseitig 
geschlossene  Bremshfitte  augebracht,  welche 
über  Stiiiiwainl^Mrij.n  dui-li  bfiili-rseits  ange- 
brachte Seitentbüren  zugänglich  ist. 

Das  Unteigestell  der  Wagen  ohne  Bremse 
ist  um  300  mm  kürzer,  im  übrigen  aber  die 
Bauart  die  gleiche  wie  hri  dem  Wagen  mit 
Bremse  (Post  2  und  :t.  i      rf.  1%!). 

In  Fig. 2  a-2  ({ (Taf.  .\XAi>  ist  ein  gedeckter, 
mit  Spindelbremse  Tersehener  Nonmilkssten- 


I  W^en  der  österreichischen  Staat sbahn>'Q  dar- 
gestellt, welcher  auch  fikr  Qrafrriehtranspoite 

j  geeignet  ist. 

I  Das  Untergestell  ist  aus  Ftirmei^^en ,  die 
Kastenrungen  und  Gesimsbäume  sind  au«  Eicbeu- 
bolz,  die  unteren  Kastenrahmen  and  Dadihogen 

aus  Winkrltnwn  ausgeführt. 

Die  Schiebethüren  mit  1.50  m  lichter  Öff- 
nung besitzen  Rahmen  aus  Winkeleisen. 

Die  vier  Seitenwandlukea  mit  zusauuoea 
1,56  m*  Lichtfläche  sind  vergittert  und  mit  nsA 
iiiiK'H  umli.'gbaren  Klappen  versrhli<.'r;bar 

Die  40  mm  starken  fiberplattet«u  Fu£>bodea- 
bretter  aus  FOhrenhoIz  liegen  der  Wagenliage 
nach  auf  eichpn<^ri  Qner>!rhwel!f'n ,  tun  "ine 
gleichmäßige  Auflage  und  ieicht^.-  Bcft^ügung 
der  Futbodenbretter  zu  erzielen. 

Die  Wandverschaluttg  ist  bis  cur  Höhe  tob 
900  nun  30  mm,  im  oberen  Teil  25  mm  stark. 
I       Die  20  mm  stark*-  luilzeme  Dachverschalun? 
j  liegt  auf  Dachbogen  aus  Winkeleisen  und  ist 
I  mit  Eisenblech  (5  kg  pro  Quadratmeter  schwer) 
)  verkleidet.  Die  eisernen  Dachbogenwinkel  b*- 
und  links  von  der  Schiebethüröffnung  sind  mii 
Holzlei.steu  verkleidet,   damit  die  verladenen 
Pferde  sich  nicht  an  den  Köpfen  beachädigen 
können. 

Di>-  nr"ins.'rbnttf  ist  ähnlii  b  wie  b^  dcD 
vorher  besciiriebenen  Wagen  angeordnet. 

Bei  Wagen  ohne  Bremse  ist  das  Unterge» 
stell  um  GOO  mm  knrzor,  d'w  Bauart  des  Kasten« 
und  Untergestells  im  übrigen  die  gleiche  wie 
vorher  beschrieben  (Post  7  und  8,  Tab.  S.  19611 

Der  in  Fig.äa-S/  (Taf.  XXXI)  dargesteUte 
gedeckte  sehntonnige  G.  der  dänischen  Staat»- 
baliii'  M  riiit  Bri'U]-i-  hat  in  d^n  Seitenwändi-n 
nai  h  auüen  und  an  den  Stirnwänden  nach  inntn 
aufgehende  DopTNslflfigelthären  mit  Riegelvcr- 
schluß  von  außen  Die  Seitentbüren  sind 
1,320  m,  die  Stirulhüren  1,100  m  im  Lichten 
breit. 

Das  Untergestell  ist  aus  Form-  und  Winkel- 
eisen, der  untere  Kastenrahmen  ebenfalls  ans 

■  Winkf'leisen  hf r'jr-^t-'Ilt  Wh  iibri'^'''n  T"i!''  des 
i  Kastt'Ogerippes  Mud  aus«  Uulz.  Der  »U  uitu  >t4rke 

Fußboden  liegt  quer  unmittelbar  auf  dem  Ge- 
stell auf.  Die  Seitenwandverschalung  ist  30  nun, 
die  Dachrerschalung  20  mm  stark. 

Dil'  Wa<,'cn  sind  behufs  BtTiutzun^'  fürOroC- 
viehsendungen  im  ganzen  oberen  Teil  der  Seiten- 
wände und  Seitentbflren  mit  620  nun  hohen 
Luken  ver.'sobrn  L-  tz^rrc  «ind  von  auten  mit 
lotrechten  in  Winkeleiseurahmeu  laufenden  höl- 
zernen Schiebern  zu  verjchließeu. 

Die  Wagen  ohne  Bremse  haben  ein  um 
410  mm  kürzeres  Untei^estell  als  die  Wagen 
mit  Bremse,  im  übrigen  ist  ilic  Bauart  <br 
Unteixestelle  md  Kasten  ganz  gleich  {Voit  4, 
Tab.  8,  1961). 

Fig.  4a  —  4r  iTaf.  XXXI)  stellt  einen  vier- 
achsigen  gedeckten  G.  der  Michigan  Central 
Railroad  fOr  60000  Pfd.  (27,2  t>  Ladefthig- 
keit  dar. 

Der  Wagen  ist  in  seinen  Hauptteilio  ans 

■  Holz  erbaut  Das- H.  stell  besteht  aus  a>  bt  I.ansrs- 
'  trägern,  zwei  K<'pl's<  b  wellen,  zwei  mittleren  i^uer- 
I  trägem  aus  weiuiiem  Holz  und  vier  eichenen 
1  Querträgern  für  die  Drehzapfenlager. 

Die  äußeren  sowie  die  beiden  mittleren 
Lnngsbalken  sind  mit  Hängewerken,  mit  Ziii: 
Stangen  aus  ftundeisen  und  gußeisernen  Druck- 
streben Terstilrkt. 
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Die  Kastenwändc  sind  fachwerkartig  gebaut, 
mit  hölzernen  Druckstreben,  welche  in  guß- 
eisernen Schuhen  gelagert  sind,  tiad  mit  Zug" 
»tangen  aas  Bundeisen  vorsehen. 

Ke  iiUtore  Verschalung  wird  mu  lotrechten, 
die  innere  aus  wagerechtan  St  nun  starkm 
Fichtenbrettem  gebildet. 

An  den  Seitenwänden  reicht  di*'  inui  re  Ver-  j 
•chalung  nur  bis  1,22  m  über  den  Fufjhofl»n.  | 

Die  Dachdeckung  besteht  aus  einer  doppolti-n, 
senkrec  ht  zur  Wag.  nlängsachse  liegenden  Brrt- 
terTerscbaluAg,  welche  mitteis  Uolzpfetten  auf 
den  hBlzeraen  Dachriegeln  anfliegt,  durch  vdcbe 
'/b"  dick*-.  S^itonwände  OMU  insunmett' 
haltende'  i^chraubeu  gehen. 

Jt'il'>  Seitenwand  besitzt  eine  ThüröflFnung 
von  1,5  m  lichter  Weite,  die  außen  mit  einer  i 
Schiebethtir  verschlossen  und  innen  mit  einer  j 
Versatzthur  vou  l."J2  ni  Höhe  (fiir  Wrlatliing 
in  loser  Schüttung)  verdeckt  werden  kann. 

Die  Dicke  der  FoOboden1»retter  betr&gt 
44  mm. 

Div  Zugvnrrii-htuug  ij^t  «.'lastisch,  die  rechts 
und  links  iM-fuidlichen  BufTerhölier  sind  ohne 
Federung  und  mit  gui^eisemen  Kappen  geschützt. 

Das  Gewicht  des  zum  Bau  dieser  Wagen 
verwendeten  Kis<-ns,  Stahls  und  Mr  hills  In  fragt 
6b50  kg,  das  der  Hölzer  5780  kg.  Ein  Drehgestell 
wiegt  2160  kg.  der  Radstand  einet  Drehii^efltellfl 
beträgt  1,5  m,  der  Raddui  *  bnie^'^fr  hm«  mm. 

Der  Aufstieg  zu  der  Ufbeu  dem  Düehlauf- 
brett  angebrachten  Bremskurbel  erfolgt  durch 
Bfigd.  ans  scluniedbarem  Eisenguß,  welche  an 
einer  Ecke  der  Stirnwand  Itoereinander  be- 
festigt Mnd  iTiM  15,  Tab.  S.  19G1). 

Von  ähnlicher  Bauart  sind  die  neuen  ge- 
deckten G.  der  Boffalo-Kochester  and  Pitt!=burgh 
Railway  für  «0  000  Pfd.  i27,«  t)  Tragkraft 
[Poiit  It;,  Tab.  S.  1001). 

Die  (Jcsamtlänge  eines  solchen  Wagens  be- 
trägt 10,4  in  und  die  äußere  Breite  2,76  m. 

In  jederSeitrawand  befindet  sich  eineSehiebe- 
thür  mit  l.''.".'  ni  lirht-r  Wiit,>.  und  «iiid  .uvli  ' 
in  der  ob.  reu  Hälfte  der  tsLiruwaude  Öffnungen  ' 
von  <'>ii'  UHU  lichter  Weite  vorhanden,  wekbe  ■ 
gk  i  htiills  mit  SchiebetbQren  geschlossen  wer- 
den k<.'uaen. 

Die  Zughakenmitte  liegt  676  mm  Über  der  I 
öchienenoberkante.  i 

Das  Gangbrett,  Uber  dem  Bachflrsti,  welches 
zugleich  als  Bremserdtz  diente  liegt  S,71  m  , 
über  den  Schienen. 

Für  den  Aufstieg  zum  Qangbrett,  bezw.  zum  ■ 
Bremsersitz  dienen  PCchs  an  der  Stirnwand  ! 
über  einander  befestigte  Bügel  aus  WeichguÜ 
niicl  f'iiic  Anhaltstange. 

Buffer  und  Zugvorrichtung  sind  wie  bei 
den  Torbesehriebenen  Wagen  angebracht. 

Di''  Eritf'  rnuDg  dfrDrchgf«tfdlmittMn  fii  trngt 
7,12öni,  der  Radstand  eines  linhgosttlk  l,i«u5ui. 

Die  gußeisernen  Bäder  nu>ssen  HH8  mm  im 
Laufkreis  und  können  alle  vier  fiäder  des  einen 
Drehgestells  gebremst  werden.  Ein  Rad  wiegt 
864  kg  (Post  10,  Tab.  S.  1%1), 

Fig.  öa  — öd  (Taf.  XXXI^  .steht  einen  ge- 
leckten HomTiehwagen  mit  Spindelbremse  nach 
dem  Normale  der  pretiRij^i^hf^n  Starif>bahnen  dar. 

Die  Bnnart  dieses  Wageus  ist  im  allgemeinen 
jenem    d.r   beschriebenen   gedeckten  G.  der 

Cenßischen  Staatsbahoen  gleich,  nur  entfallen 
i  demselben  die  Fenster  in  doi  SeUebe- 
thüren,  wogegen  in  den  Seitenwinden  unter- 


halb des  Ka.'^teiiobtTralimens-  durrh  Jalou<rr-n 
verschließbare  Luken  von  zusammen  1,92»  m* 
lichter  Fläche  und  nahe  dem  Fußboden  durch 
Blecliklappen  von  aul>enTersohließbare  Lüftungs- 
öffnungen angeordnet  sind 

AuÜerdeui  --ind  an  den  Stiru\väiid(-n  doppel- 
flügelige  Thoren  zum  Beladi>u  von  der  Jstiru- 
scite  aus  Torhanden  (Po:^t  is.  Tab.  S.  196t). 

Fig  la  —  l  d  (Taf.  XXXIIi  zeigt  einen 
offenen  Q.  (Lowry)  mit  Spiudelbremse ,  nach 
dem  Normale  der  preui^isrhrn  Staatsbahnen  mit 
abnehmbaren  Seiten-  und  Stirnwänden. 

Untergestell  nnd  Kastengerippe  sind  aus 
FonuiMst'n  ,  Seiten-  und  Stinining*Mi  ;ius  T, 
Ka-stealangrahraen,  Oberrabmen  >üwic  Thür- 
rahmen  aus  Winkeleisen  hefgestellt  Der  55  mm 
starke  Fußboden  liegt  quer  aui  dem  Unter- 
gestell. Jede  Seitenwand  hat  eine  Doppel- 
flügelthür  mit  HidirktT^ehluß.  Die  lichte  Thür- 
öffnung bat  1510  nun  Breite.  Die  Bordwand- 
verselnluttg  ist  40  mm  stark. 

Dir  dor  Tk'm^bütti:'  grgoniib.-T  stehende 
Stirnwand  tat  üufkluppbar  und  im  herabge- 
lassenen  Zustand  mittels  Knaggenv(>rschlusses, 
der  von  der  Seitenwand  gehandhabt  werden 
kann,  in  dieser  Lage  gehalten. 

Di--  Hr''ni-rrb(ittt>  i-t  :ibiili<'li  ;uigeordnet 
wie  bei  den  vorbeschriebcnen  Wagen. 

Die  Wagen  ohne  Bremse  haoen  ein  um 
300  mm  kurzci  i  s  Gestell  und  bi  sitzr-u  an  beiden 
Stirnseiten  aufklappbare  iiordw.iudf  (Post  37 
u.  38,  Tab.  S.  lOtil). 

In  Fig  2  a  —  2c  (Taf.  XXXU)  ist  ein  offener 
G.  (Lowry)  nach  dem  Normthle  der  Osterrei- 
tliix  h.'u  Siaaf  sbaliu-  n  mit  abnehmbaren  Seiten- 
und  Stirnbracken  dargestellt.  Jede  Svitenwand  hat 
eine  aushebbare,  in  Zai)fen  drehbare  Klappthnr 
von  202«  mm  lichter  Weite  Die  St;i nl  tarki  a 
sind  kreisförmig  erhöht  und  mit  Lagern  Aul- 
nahme  eines  Firstbalkens  (Planträger)  versehen. 

Das  Untergestell  und  die  Kastenlangrahmen 
sind  ans  Foimeisen,  die  Bordwandungen  aus 
Ei(  bcubolz.  Der  50  mm  starke  Fußboden  liegt 
unmittelbar  auf  dem   l^ntergestell  quer  auf. 

Die  Bordverschalung  ist  4<i  mm  stark. 

Die  Anordnung  der  Bremshütte  ist  in  der 
Zeichnung  ersichtli<'h. 

Das  Untergestell  dt  r  Wagen  ohne  Bremsie 
ist  um  700  mm  kürzer  und  sind  die  Uaupt- 
träger  entsprechend  dem  kürzeren  Badstand  aus 
etwas  .cchnix-hereni  C-Eisen  hergestellt  (Post 
4n  u   17.  Tab  S  r.»01). 

Fig.  3«— .'{(/  (Taf.  XXXII)  zeigt  einen  ganz 
aus  Eisen  mit  Bordwänden  aus  Buckelblechen 
von  Martirieisen  hergestellten  Kohlenwagen 
der  österreichisch -uugaiistb'  ii  StaatseisenbsBn- 
ge.^ellschaft  für  1 1 ,3  t  Tragfähiakeit. 

Bei  diesem  Wagen  ist  jede  Verstrebung  des 
T'iiti  rg.  sti'll'j  entbebrürb,  weil  durch  den  eiser- 
ntu  ivastenboden  und  die  Verbindung  des 
Kastens  mit  dem  Unteigestell  die  nötige  Ver- 
steifung erzielt  wird. 

Riuigen  und  Bodenträger  bestehen  aus  einem 
U-lVirmiu'  u'idiitgenen  1-tisen ;  an  diese-  -ind 
die  liodenbieche  von  4,3  mm  Dick*'  iiinl  die 
Buckelbleche  der  Seitenwinde  von  3  mm  Starke 
aiigt'ui- Tr<t.  Jede  Seitenwand  hat  eine  Doppel- 
flügt'ltiiür  mit  Hebelverschlut. 

Für  C'oaksbefÖrderung  erhalten  diese  Wag«^n 
leicht  abnehmbare  Aufsats  wände,  deren  Bahmen 
ansHartineisen  bestehen  nnd  mitdurehbroehener 
HolslattenTerscbalnng  versehen  sind. 
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T)i.'  Ar.f>;.ir,!w;'itiilr-  >:nd  an  doli  LaHf^-'iN'n 
Tuo  miit  buch  uuii  Mi  il  Ii  Stirnwänden  iu  uer 
Mitte  auf  1  m  crhölit.  Der  Fassungsraum  wird 
bei  Venrendung  der  Aufsätze  um  etwa  öO^ 
rererSßert. 

Di-r  r>r'-uiM'rs"if  /  i-!  onir  ml'  >  inoni  Dach  vor- 
sehcne,  an  der  iiuUerwand  uad  an  beiden  Seiten 
mit  Hobt  verschalte  Scbutzhiitte,  vor  welcher 
ein  unbedecktes  F'uübrett  angebracht  ist.  (Post 
23  u  24.  Tab.  S.  IW\). 

In  1;-,  4rt  — 4ir  (Taf.  XXXli  ist  ein  fTnif- 
zebutonnigcr  Kohlenwagen  der  ()^ter^eichiscbeu 
Staats^haen  gezeichnet.  Das  Untergestell  und 
Kastengerippe  ist  aus  Fcraieisen  hei  f:^  ^tr  llt. 
In  jeder  8eiteu\vand  sind  zwei  Klappthu:'  u  mit 
Wink<lci-tnrahu»en  und  Vorreiberverschlüssen 
angebracht.  Der  5ü  mm  starke  Fui>boden  aus 
F^nrenbolz  liegt  qupr  und  unmittelbar  auf 
dem  Tir.  r;r''-i'-ll  1>I''  K.L^t.'iiv.T^rli;i1inig  aUS 
TaiiUeiili'  i/.,  au  den  i5Üiaw.iii<ieu  lum,  an 
den  .Stiteuwänden  3u  mm  stark,  ht  mittels 
Durchschrauben  mit  den  Bungen  verbunden. 

Auf  der  Plattform  des  Unterfstell«  ist 
eine  |jesehli>->i  ne  Rr-üi^.'iliüt ;inLr'lir.i>  lit 

Da«  Untcrfiesteli  des  ktshieuwageii^  ohne 
Bremse  ist  um  '-'oo  mm  küi-zer  als  jenes  des 
Wagens  mit  Bremse  <Po&t  29  u.  30,  Tab. 
S.  1061). 

In  Fig.  Ort  —  ör  (Taf.  XXXII)  ist  ein  offener 
?ierachsiger  Eohleuwagcu  der  Philadelphia  and 
Reading  Rallroad  för  16  t  I^adeg^wieht  dar- 
>t.  nt.  von  wi  lcheui  auf  diesen  Linien  bei- 
lauiig  uUUM  St  Ulk  in  Verwendung  sein  sollen. 

Der  Wagen  ist  ein  Trichterwagen  mit  ge- 
neigtem Bode»,  an  dessen  tiefstem  Punkt  be- 
hnfs  Entleerung  bewegliche  Klappen  vorbanden 
sind. 

Entgegen  der  sonst  bei  auiti  ikaiascben 
Wagen  üblichen  liuiiart  der  Untergestelle  mit 
aechs  bis  acht  hölzernen  Laugt riigern  hat  dieser 
Wagen  nur  zwei  höherno  Längsbalken  und 
eiserne  (>^U'  i  vcrliiiiiliin;_'rn. 

Jeili-  S.it.iiwuad  bildet  mit  emeui  Haupt- 
träger  (ii  ^  l'utergest*dls  eine  Tnigwand.  welche 
als  Fachwerk  hergestellt  wird.  Die  Zugstreben 
der  Tragwtinde  sind  aus  Ruudeisen,  die  Druck- 
streben au«  Tlidz.  Der  Wagen  besitzt  keine 
Bord  wandthuren . 

Zum  öffnen  und  Scblie&en  der  Bodenklappen 
dient  eine  W.U.  inif  Sp^rrrnd,  auf  welchem  sich 
die  Verschluikclttu  tki   Klappen  aufwickeln. 

D<  r  Wagen  besitzt  steife  Buffer  und  eine 
elaatiscshe  Zugrorrichtung. 

SSmtliebe  RSder  der  Drefageatelle  können 
mitt.-is  rimr  n.iiids-pindel  gebrfni-t  werden, 
welche  von  t-iner  kleinen  Platttomi  (ohne  Ge- 
linder) aus  bedient  wird.  Die  Höhe  der  Zug- 
▼orrichtuug  Aber  den  ächicueu  betrügt  «j:>2  mm. 
Der  Gesanitradstand  i$t  4.267  m,  jener  eines 
Du  hu'i  ^trlU  1,372  m.  Die  Räder  haben  0,765  m 
Dnii  lsmesser.  Die  2180  kg  .schweren  Dreh- 
gestelle sind  nach  der  üblichen  amerikani- 
schen Bauart  fdr  6.  ausgeführt  (Po»t  31,  Tab. 
S.  U»6I). 

Fig.  i',n  —  (id  (Taf.  XXXII)  zeigt  dir  Tvp' 
eincä  engUficheu  offenen  G.  für  t  Ladefdliig- 
keit.  Dh«!  Traggerippe  des  Untergestells  nnd 
die  Kaufen  Stirnrungen  -ind  aus  amerika- 
nischem Eichenholz,  die  isordwände.  Seiten- 
thüren  und  der  Fußboden  aus  Kiefernholz 
hergestellt.  Die  äeitenwände  werden  durch 
starke  Winkel,  Eckbkcbe  und  Durebscbmnben 


in    ihrer    Lage    gehalt'-it,    Dtf   nnrh  unten 
;  aulkiappbaren   .Seiti-nwandi  bureu    ljul».;n  eine 
licht*'  W.it,-  Ton  1.1  m.    Die  Beschläge  sind 
aus  getemp«ii-tem  (inü.  Fußboden  und  Winde 
sind  63  mm  stark.  Der  Wagen  besitzt  keine 
I  durchgehende  Zugvorri  lituu;,'  und  dienen  dit; 
I  eingelegten   Blattzuglederu  gleichzeitig  auch 
als  Bufferfedern    Jlittels  einer  Hebelbremse 
(Rangterbremse)  kann  ein  Bad  gebremst  «erden 
I  (Post  20,  Tab.  S.  UMil). 

Tu  FIl^.  7fi  —  7c  (T;if  XXXIT)  ist  ein  vier- 
.  a;hsiger  zwanzigtoniiiger  Piattformwagen  nach 
I  dem  Normale  der  preuDi^chen  Staatsbahnen  dar- 
gestellt.  Die  Plattform  dieses  W;i;_'. ist  aus 
Fornieiseii  mit  einem  60  mm  siarkc«  Bohlen- 
belag aus    Föhreuholz   hergestellt,  in  welch 

! letzteren  behufs  Auflage  von  langen  Gegen- 
stinden  auf  90  mm  erhöhte  Querleisten  in 
Entfernungen  von  Tnn  nini  ri:i^''\s(;baltet  sind. 
Au  den  Langsinii  ii  siuti  jedeit-cits  in  Entfer- 
!  nungen  von  l'>^<*  mm  acht  eiserne  Rungen 
in  passende  iichuhe  eingesteckt,  welche  über 
I  die  Plattform  780  mm  herTorra^en.  Die  oberen 
End  u  der  Rungen  sind  mit  Ringen  zum  Au- 
haiigeii   von  Ketten  behufs  Befestigung  der 
j  Ladung  versehen  (Post  4i».  Tab.  S.  J961). 
!       Die  ö.Nterreichistdien  Siaatsbahnen  besitzen 
offene   vierachsige   Piattformwagen   für   25  t 
Ladegewicht,  welche  sich  von  den  vorstehenden 
hauptsächlich  dadurch  unterscheiden,  dwü  sie  nur 
I  auf  den  Seiten  mit  je  vier  und  an  den  Stimwio- 
I  den  mit  je  zwei  hölz- rTi>  ii  RuniTcu  von  L'0'H:)mm 
'  Höhe    über   dem   Fui-budk-iir.iliuiea  vt-rseheu 
'  sind,  d.aß  sie  ferner  eine  Spindelbrenise,  mit 
j  welcher  ein  Xruvkgesteli  gebremst  werden  kann, 
und  einen  seitlieben  Klappsitz  för  den  Bremser 
besit/.n  (Pi.  t  öo,  Tab.  8.  11)61). 

/ur  Beinteilung  der  patentierten  Eöhren- 
gestellgiiterwagen  von  Robert  Manly  Cushmann 
in  >«ew-York  »oll  im  ^nachstehenden  eine  nach 
diesiin  Patent  gebaute  vierachsige  Lowry  mit 
Triiik-^  1irschriet)eii  wi  rd'  ii 

il>as  iraggerippe  besieht  aus  vier  pandieiea 
Bohrlängstragern  von  je  10.1  m  Länge,  die 
untereinander  an  den  Enden  mittels  Gußstücken 
i  und  eisernen  Platten,  welche  die  Kopflriiger 
bilden,  uml  zwischen  den  Kopfträgern  durch 
Spannstangeu  und  GuLstücke  an  weiteren  fünf 
Stellen  quer  Terbunden  sind. 

.Ti'dri   dt-'f  vii'i-  nnlii-Iiitiirstrnger  wird  von 
I  zwei  ubi  1  einander  liegeudt  u  Rohren  i  i  und  II  II 
(Fig.  1112)  Ton  73  mm  äußerem  und  68,&  mm 
innerem  Durehmesser  gebildet. 

Der  lotrechte  Abstand  der  Rohre  jedes 
Trägers  beträgt  17.'j  nun  von  Mitte  zu  5liffe 
der  Rohre  und  wird  derselbe  durch  guik-iserne 
Stege  und  Klammem  aus  sclmuedbiU'eD)  Gul^ 
welche  mittels  Schrauben  zusammengehalten 
sind,  aufrecht  erhalten. 

.""^iilchi-r  .^tr;.'v.'il)iuiliiii;:i'n   sind   an  jedriu 
Längstrsger  li  Sturk  voi  hauden.  deren  Abstand 
voneinander  uIm  r  (l.  in  i>ri  tigestcllbolster  rund 
mm  und  zwischen  den  Drel^^eUmitten 
luuil  1130  mm  beträgt. 

Ein  Schrägverband  der  beiden  üherein- 
I  atider  liegt  ndeu  Rohre  eines  Trägers,  weichen 
I  die  als  Gurtungen  eines  znsammengesetsten 
'  Balkens  gedachten  Bohre  verlangen  «9M«n,  ist 
I  nicht  vorhanden. 

Jeder  Rohrlängsträger  ist  außerdem  durch 
j  ein  üäugewerk  mit  Zugstangen  von  Bundeisen 
i  nnd  gufteisenten  Dmckstreben  Terstirkt. 
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I>:e>-  Drudcstreben  sind  an  ^dcru  Träger 
durch  V<Tlnngenuig  der  zwei  nutUerea  Bohr- 
stegklaiuuiern  :ms<r»'bildt  t.  . 

Die  unteren  Knotenpunkte  dieser  Drack- 
itreben  sind  durch  ein  Zugband  verbanden, 
Aber  welchem  in  der  Mitte  der  Rohrstege  ^leidi- 
fall<;  eine  Rundeisenstuge  als  Qaerrerbindung 
angebracht  ist. 

Die  unteren  Knoten  der  mittleren  Rohr- 
liogstriger  sind  in  dieser  Ebene  auch  noch 
dvreb  sdiriige  Zugstangnn  mit  den  Bohrst^en 
Terankert, 

Die  vier  Kohrlängsträger  sind  iu  Knt- 
femongen  von  780  mm  Ton  Mitte  tn  Mitte 
angeordnet. 

Ab»  Träjrer  der  Drebtapfen- (Köni^bolzen-) 

L;ig-r 'Iii  ii.  n  zwei  eichene  t/uerhölzer  l!oI-ter| 
von  lo-2niiu  Höhe  und  1>  l  mm  IJreirt .  welche. 
iwi«oheu  den  Kohren  der  Tier  Langsträger 
durcbgestedct,  auf  den  unteren  Bohren  auf- 
liegen. 

Diese  Eiehenquerhölier  sind  mit  Wiukel- 
eisen  verstärkt  und  mit  einer  Zugstango  aus 
Randeisen  abgesteift. 

Die  Drehge>f.lle  sind  mit  i  .'  m  T»adsfand 
mit  gußeisernen  lindern  iJ^.'lti  nun  iin  Laufkreis 
messend)  nach  der  üblichen  Korn»  «i-  r  ;iiiierika- 
nischm  Lastwagengestelle  und  einem  Mittel- 
triger  nnd  iwei  mit  demselben  fult  Terbnudenen 
Seitenträgern  ans  FI;i<  lieisen .  an  welche  die 
Lagerbüchsen  geschraubt  sind,  ausgeführt-  Der 
FuC'boden  liegt  qner  auf  «len  oberen  Rohren 
der  Längstriger  und  auf  hölzernen  Lang- 
schwellen  ton  64  X  mm  Querschnitt^  auf 
welchen  die  48  mm  starken  Ftt&bodenbretter 
festgenagelt  sind. 

Diese  bSlzemen  Langschwellen  «erden  von 
Kon^i-'b-n  getragen,  wt-lche  mit  den  oberen 
Rtihrklaniiuern  aus  einem  Stück  gegos.<?en  sind 
(8.  Fig.  1112). 

Die  Seiteuwände  sind  aus  hölzernen  Hungen 
(77  X  7'  mm  stark)  nnd  63,6  mm  dicken  Bord- 
wandbretteni  gebildet. 

Die  Befestigung  der  Üungen  an  dfu  äußeren 
liohrlangs trägem  mittel-  Klau  •nselimnben  A 
und  Platten  ist  in  I*1g.  1112  dargestellt. 
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Die  .Stirnbtirdwand  ist  mit  Winkeln  zwischen 
den  ijeitenbürden  befestigt. 

Über  die  Dauerhaftigkeit  dieser  Bauart 
wurde  benils  eingang»  ein  Urteil  gegeben  nnd 
wurd  nur  bemerkt,  d;ui,  wenn  derlei  Wagen  mit 
Zug-  nnd  8toi^Torrichtuugen  der  europäischen 
Wagen  ausgerQstet  wären,  sich  das  Gewicht 
miMestens  um  500  kg  eriiöben  wttrde  (Post  48, 
Tab.  S.  19G1). 

InFig.^a— 8f  iT.ifelXXXIT)  ist  einFox'sche.s 
Unteigesteli  fQr  einen  achttonnigen  Wagen  dar- 


gestellt. Sämtliche  Teile  desselben,  Langträger, 

Brusteiseri,  Quer-  oder  I.Ängsriegel  sind  aus 
C  förnÜLj   umgeflanschten,   gepreßten  Stahl- 
blcrhen  von  lo  nun  I>irk-'  'r/eugt,    An<h  die 
j  Äcbshalter  sind  wellenlünuig  hergestellt.  Auter 
i  den  Eckplatten  besitzt  das  Untergestell  keine 
Sohrägversteifungen.    Für   Drehgestelle  aoht- 
ni'leriger Wagen  dürften  dieU  förmig  irepreüten 
Stulilbleehe  eine  gute  Verwenduu;^'  tiinlen.  Das 
,  Gewicht  des  Untergestells  betragt  dl2  kg. 

IX.  Vergleich  der  Hanptabmes- 
'  •Hungen  und  der  sonstigen  Terh&ltnisse 

ausgeführter  Güterwagen. 

In  der  beifolgenden  Tabelle  snd  die  Hanpt- 
abmeesiugwi,  Gewichts-  nnd  Ladererhältnisse 
der  hl  den  Tafeln  XXXI  nnd  XXXII  darge- 
stellten \iu(l  sonstigen  G  enthalten. 

Aus  dicker  Tabelle  ist  zu  ersehen,  daß  ein- 
zelne gedeckt«'  Wagen  im  Verhältnis  zum  Lade- 
gewicht ein  aufTallend  geringes  Eigengewicht 
aufweisen;  diese  W;\gen  haben  indt's  so  kleine 
Bodentlächen  un<I  I  lü.  räume,  daß  eine  voll- 
ständige Ausnutzung  des  angegebenen  Lade- 
gewichts nur  selten  Torkommen  wird. 

Almliche  Verhiiltni^se  zeigt  ein  ToU  der 
Koiilenw.igiii  und  offenen  G. 

Die  Ausmaße  der  Bodenfläche  und  des  Lade- 
raums können  im  allgemeinen  nur  dann  als 
entsprechend  bezeichnet  werden,  wenn  bei  ge- 
ileekfi'n  G.  die  Bodenflsche  i,'2  bis  1,4  m*me 
jeii-  Tnnne  Ladegewicht  beträgt. 

1>  i  Kohlenwagen  soll  der  Laderaum  in 
Kubikmetern  mindestens  das  1,1  bis  1,3  fache 
der  Tragfähigkeit  in  Tonnen  (für  schwere 
Si  liwarz-,  bezw.  leielitere  liraunkoblengattungcni 
betnigen.  wenn  die  Beladung  bi.s  zur  Trag- 
fähigkeit der  Wagen  möglich  .sein  soll. 

Die  angeführten  vierachsigen  W;igen  zeigen 
wohl  teilweise  günstige  Verhältnisse  bezüglich 
des  toten  Gewichtes  zum  Ladegewicht  ;  doch  ist 
bei  diesen  Wagen  der  Laderaum,  im  Verhältnis 
zur  Tragfähigkeit,  meist  zn  gering. 

X.  Güterwagen    für   Ni- benb ah  n en. 

Sollen  G.  von  Neben-  Lok.tl-  bahnen  ge- 
eignet sein,  auf  Hauptbahnen  überzugehen, 
dann  müssen  sie  auch  den  bezüglichen  Be- 
stimmungen fftr  Kraptbahnen  genügen  nnd 
rücksichtlidi  Raddnicks  nnd  Radstands  den 
Anforderungen  der  betretl'enden  Nebenbalm 
entsprechen.  Eine  diesbezügliche  lie-tiamiung 
enthält  u.  a.  §  20  der  deutschen  Bahnord- 
nung für  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung 
und  !5  der  Gnmdzüge  für  den  Hau  iiiul  die 
BetriebseinrichtuDgeii  der  Lokaleisenbahnen. 
Auch  bezüglich  der  'I  ragfaliigkeit  empfiehlt  es 
sich,  G.  von  Lokalbahnen,  die  an  Hauptbahnen 
anschließen,  <b  n  Verhältnissen  der  letzteren  an- 
zupas>en 

Nur  für  Lokalbahnen  bestiouuto  G.  können 
dnfacbere  nnd  leichtere  Bauarten  erhalten. 

Für  derartige  Wagengattungen  gelten  im 
ISeieieb  des  V.  D.  E.-V.  die  in  den  Grund- 
zügen für  den  Hau  vmd  die  Betriebsein- 
ri<mtungeu  per  Lokaleisenbabnen  enthaltenen 
Bestimmungen  (§§  48-49,  §§  78—82).  Es 
können  hiernaeh  für  s(ti<be  G.,  wenn  die  Fahr- 
geschwindigkeit "20  km  nicht  überschreitet,  gut- 
eiserne  Räder  auch  unter  Wagen  mit  Bremse 
verwendet  werden;  elastische  Zug-  und  Stoß- 
vorrichtunpen  entfallen  und  werden  Mittelbuffer 
mit  selbsttli.stij;.  II  Ku|']'e]nngen  empfohlen.  In 
§  78  wird  die  Anwendung  von  Leukiu;hseu  und 


Digitized  by  Google 


1900 


6ttt«rwag«o 


eine  entppn- i  ln mli-  Vt  rschiebbarkeit  der  Mittel» 
achse  bri  drciai  hsiu'i  n  Wagen  empfohlen. 

15.  i  >.  liiiiiil-!  nirig-  II  Bahnen  ist  auf  die  Wirt- 
äcbafüicbkeit  der  Anlage  uad  des  Betriebs  im 
erhöhten  Maß  Bedacht  zu  nehmni  und  wird 
daliiT  die  Bauart  der  G.  soU'hcr  Bahnen  den 
k'weUigen  Verhältnissen  (Anlage  der  Bahn, 
TrsDSportverhältnissei  ganz  besonders  anzu- 
passen sein.  Deraeatsprechead  kommen  bei  sol- 
eben  Dahnen  di«  ▼«rsebtedenstea  Bauarten  der 
G.  Vor  LiKlr^-^  svicbt  schwankt  bei  zw-i- 

»chüigrii  Wai^'rii  iiii  i  t  zwischen  4  bis  G  t;  drei- 
»chsigeWagt'nbf  .-it  z*  aTragfähigkeiten  bis  zu  10 1. 

Nachstehend  seien  einige  Beispiele  von  G. 
schmalspuriger  Hahnen  angeführt: 

Die  Ökagensbahn  uSpurweite  1  uif  besitzt 
Q.  Ton  2,6  m  Badätand  und  r>  t  Ladegewicht. 
Da«  fSg^n^ewicht  der  bedeckten  Wagen  mit 
Breni'^i'  !-'frn?t  '-»--MO  kg.  oIim'-  Rr-ni-i'  '2040  kg, 
der  oHriit-a  G.  irnt  Bremse  ohu-  lireni.se 

1860  kg 

Die  äächsiscben  Sekandärbabneu  (Spur- 
»eiie  0,75  m)  Tenrenden  G  mit  Lenkarasen 

(Radstand  iiß  mj  und  Tragfähigkeit  von  5  t. 
Das  Eigengewicht  der  gedeckten  Wagen  (Länge 
de.s  Kastens  .'..H  in)  mit  Bremse  beträgt  -JOOO  kg, 
ohne  Brems«  2276  1^,  jenes  der  offenen  6.  mit 
Bremse  2;i75  kg 

Itir  in  ii.  i rü  C,  (1  r  Bosnabahn  (Spurweite 
700  mm,  Icleiuster  liogenhalbmesser  30  m)  sind 
sämtlich  dreiachsig,  mit  Klose'scher  Radial- 
einstellung verschen,  haben  ö  m  äußeren  Rad- 
stand und  10  t  Tragrabigkeit  bei  7,34  m  Ge- 
stelllänge Die  älteren  Wagen  sind  zweiachsig, 
baiicu  0  t  Tragfähigkeit,  2,7  m  Eadsumd  und 
5  m  GestelUinge. 

XI.  Preise  für  Güterwagen. 

Dieselben  sind  mit  Rücksicht  auf  <lit;  \\<.ch- 
selndcn  Materialpreise  um!  Löhne,  Kunkurrenz- 
Terbältnisse,  Zölle  u.  s.  w.  sehr  veränderlich 
und  lassen  sieb,  abgegeben  biervon,  allgemein 
zutreffende  Pr  i  lüu' il" n  auch  mit  liii' k-lcht 
auf  die  Ver.scbiedenheiten  im  Slateri  il  und  in 
der  .Aiisftihrung  der  Kinselbestau  it' il  nicht 
machen.  Unt'.rdeu  gegenwärtigen  Verhältnissen 
können  et  wa  folgende  Preise  angenommen  werden : 

In  Deutschland 
Gedeckter  G.  (Ladegewicht  12,5  t) . .  .3460  Mk. 
Kobleniragen  I  Ladegewicht  151)  S860  , 

In  Osterreicli 
Gedeckter  G.  (Ladegewicht  12.5  t)  .  ..3G0<J  Mk. 
Kolli«  iiwag<'n  (Ladegewicht  l.'>  t).  ...31.')0  „ 

Die  voniteheiiden  Preise  beziehen  sieb  auf 
W.igen  mit  Bremse;  der  Preis  für  Wagen  ohne 
Bremse  eruj»i)igt  sich  in  Deut.'^i  lilatu!  nm  etwa 
öot»  Mk-,  in  Österreich  um  etwa  öüU  ilk. 

Für  Lokalbahnen  stellen  sich  die  Preise 
der  G.  mit  Bttcksicht  auf  die  einfachere  und 
Iriefatere  Bauart  wesentlich  niedriger.  Die- 
selben können  bei  einem  Ladegewicht  von  5  t 
nach  Maiigabe  des  (Jewichts  für  offene  G.  mit 
1200— i3:->u  Mk..  für  gedeckte  mit  1500  bis 
1800  Mk.  angegeben  werden. 

Fflr  die  Toime  Eigengewicht  kann  der  Preis 
der  G.  mit  400— (80Mk.  veranschlagt  werden. 

Litterat  ur:  Ileusinger.  Handbuch  für  spe- 
cicUc  Eisenb.'xhntechnik.  IL  Bd.,  Leipzig  1874; 
Rühlmann.  Allgenjeine  Maschinenlebre.  III  Bii  , 
Leipzig  1877;  Mever,  Grundzüge  des  Eis.  »luhü- 
masebinenbaues,  II,  Berlin  i^>i;  Einzelne 
Bauarten  ron  ausgeführten  Q.i  Organ 
Ar  die  Fortschritte  des  Eiaenbahnwosens,  1875« 


j  S  -isf!  ff.  (englische  G.):  1877,  S.  165  (ame- 
rikanische G.);  1»«5,  S.  31  (englische  mid 
amerikanisch.  *;  ):  l.'^TT,  S.  Xi'.K  V'l,  431,  45», 
[  467, 4dd  {(i.  der  Penus>'lvania-Bahn) ;  Eugineer, 
I  1884,  8.  47—48  (G.  der  Ausstellung  in  Chi- 
:  cagf^i;  Rf'vne  generale,  l!^70.  II.  S.  2h  ff.;  hkmi, 
S.  322  (G.  der  Aussttiimig  iu  Paris  1S7»); 
|88t»,  IL  S.  386  (Ausstellung  in  Paris  1889); 
Osterreiohiscbe  Uisenbahnteitung,  laa^,  &.  67 
und  Berne  g£n4raJe,  1889,  I,  8.  lai  (G.  mit 
Rührt  nvr.  sf'  jT) ;  iT" deckte  G. :  Organ  für  die 
Fort s' lii  itt «l  's  Eisenbahnwesens,  i»8ö,  Ö.  5u 
u.  f.l  irus.MM-hci  gedeckter  G.);  1890,  8.  889 
(gedeckter  G.  der  österreichisch -ungarischen 
Staat seisenbahugesellschaft) ;  Engiucnng.  187d, 
S  414  (i:.  lifckter  G.  der  New-York-te:iti  ;<!- 
Uudsou  -  Biihii) ;  Revue  generale,  1»90  ,  1, 
S.  140  (gedeckter  G.  der  französischen  Osfc- 
bahti);  Kiiiri<!htung  il<  r  ^'cdeckten  G.  für 
Vic  lit  i  Sport:  Or^Mii  lur  die  Fortschritte 
(i.'s  Eis.'iihaliiiW' IIS,  ]>7-2,  8.242;  1873,8.63, 
1078,  bubpl.  VI,  S.  329}  BMlroad  gazettc.  1887, 
8.  684  (ViehwaMn  der  Burton  Company.  18  t 
Trapftihipkpit).  Kohlcnwag^en:  (Vgan  für  die 
Fortjschrilte  des  Eisenbahnwesens,  1872,  S.  122} 

1877,  S.  155  (amerikanisch);  18»7,  S.  84;  1889, 
tS.  ISä;  1890,  S.  829  (österreichisch-ungariflcho 
Sfaatseisenbahngesellsehaft  ;  Engineering.  1878, 
S  14.  24,  »!y  (Pennsylvania -Bahn);  Glasers 
Annaien.  1882.  XL  8.  86—80  (15  t  Trag- 
fähigkeit). G.  mit  großer  Tragfähig- 
keit: Engineering,  1878,  S.  492  (vier  Dreh- 
gestelle); Revue  generale.  !h.*<3,  II,  S.  28  bis 
.1*'.  ;z'.vei  Dreb^'« Ilf  lu  1  Achsen,  lod  t 
Traglälügkeitji  J:Iugiue«r,  1^51,  8.  47  bis  48 
(amerikanischer  G.  mit  88,7  t  Tr^fähigkeit) ; 
K.ulmad  gazette.  1887,  S.  192  (gededcter  (J.  von 
27. -.i  l  Tragfähigkeit  der  Michigan  Central-Ei^♦-u- 
babn);  Organ  für  die  Fort-sehritte  d.s  Ki>.  D- 
babuweseos.  1888,  S.  261;  1889,  8  86;  Öster- 
reichische Gisenbahnxeitung,  1890,  S.  266;  I89i, 
8.  271 ,  Ü  b  e  r  E  i  n  z  e  1  h  e  i  t  e  n  V  0  n  G. :  Organ  für 
dieFortschrittedesEi^cnbahnwe.sens.  1872,8. 215 
(Thttrschlös.ser);  187G.  8.235—241  (Verschlüsse); 

1878,  8uppl.  VI,  8.  331  (Hol»  oder  Eisen?» 
S.  334  (Beziehung);  I8s0.  S.  56—57  (Thomer'- 
.schi  ~  .■^(iiloiVi ;  Inn.!,  .v,  joO  ibcwegliches  Dach 
für  offene  G.);  itev  ue  geiitrul* ,  1H80,  II,  8.  119  ff. 
(Gestell  verschiedener  französischer  G.).  Er- 
höhung, der  Tragfähigkeit,  totes  Ge- 
wicht: Österreichische  Eisenbahnzeitung,  1889, 
8.  207—269;  (ila.sers  Annaien,  1889,  XXV,  8.  30, 
151;  Zeitung  des  V.  D.  Jfi -V.,  1891,  8.  63  ff„ 
8.  63  ff.;  Revue  g^ndral«,  1889,  II,  S.  68  ff.; 
Bulletill  de  I  i  rommission  international!^  du  ebn- 
eres des  cLemins  de  fer,  BrüsseL  1889,  III,  8.  lo85 
bis  1125;  1890,  IV,  S.  651—700.  Anstrich, 
Beschreibung,  Bezettelung:  Zeitung  des 
V.  D.  E.-V.,  1878,  8.  869,  531 ;  Organ  ftr  die 
Fortschritle  des  Eisenbahn« «  stus,  l  s76,  S.  241 ; 
1878,  8uppL  VI,  8,  336.  G.  fiir  .'^■  kundär- 
bahnen:  Organ  für  die  Fortschritte  des  Ei.seu- 
babnwesens,  1882,  Suppl.  VIll,  8.  68,  81; 
Rtvue  generale,  1885,  II,  8.383;  1887,  8.  146; 
«'tjiiilitf  reudu  du  cf'ii;ii'S  international  dts 
ehemius  de  fer,  III  Vol.,  Brüssel,  1888 ;  Compte 
rendu  du  congr^s  international,  III  Vol.,  Brüssel 
1H90:  Bulletin  de  la  commission  internationale 
du  congres  des  chemins  de  fer.  Brüssel  1890, 

IIV,  Quest.  24.  (8.  ferner  die  Zeitschrift  für  das 
gesamte  Lokal-  und  Ütraßeababnwesen,  Wies- 
baden 1884-1891.  8oh&t««tlhofer. 


Digitized  by  Google 


IMl 


Uli  J 


8 

a 

£ 
s» 

S 

c 

'S 


dar  Plattform 


Lichte 


•5 

kl 

CO 


M    (  »  r 


• 

'i 

f 

C 

e 

3 

- 

S 

a 

s 


-"4 


Ja  X 


<.T  e  J  <• «  k  1 1'  G  ü  t  e  r  w  a  K'  •!  :t . 
^         —  Oreat  Snuthpril  ot"  IniilA  ILrkilWiiv 


X  I»f.  XiXI,  11 


dto. 


4  9|f  XXXI 
IK.  3  a-S'f-. 

—     iPwto-Iffg^lldiltwm«*..  .... 

•  *  '  .it«.   

Uc»«is<:li-j  Li:iiwigs-Üi1iii  

Jto.   

Ho-Uitulischi:  Ei>;f hh.ihii  

dto.   

Kj-3nz'>£i'n!lic  o,thaliii  

Pi!:\ni<>h-4nbi  B«Üway  

C«Otnl  8«iIro«4  

Biifl-jlo  SaobMtR-  aad  PlMibiirgb 
KiilwÄV   .......... 

(.1  c  d  e  c  k  t "  V 1 1'  Ii  VT  ;i  ^  ,'rn . 

dto- 


1 


-XXXIJ 
Pif.  6it— 6 


Küliloriwa^on. 


•■u 

1 

1 

1 

m 

T.U 

Ä.5:') 

1 ,1',' 

0 

» 

tt 

e,4i 

8,88 

n 

9 

ft.44 

>,47 

OL 

t 

6.40 

»,74 

«,M 

B 

< 

6.6« 

1.60 

J,W 

0 

S 

O.i^J 

1  ■.»'.! 

III 

> .  ^'  - 

_' ,  J'l  • 

u 

;(•_' 

l'.'iL' 

u'  -  J  1  ; 

in 

'.V4.'". 

L',00 

-.17 

11 

!*.(IM 

'  '1 T 

1  !i 

KI 

m 

4 

S..17 

a.oa 

m 

4 

lü.llj 

m 

4 

11I.U 

»,00 

l,« 

m 

4 

m 

t 

0 

t 

7,1« 

1,M 

I  I 


3  - 

.-.  f 
4*-  "IT 

II 

,.l(J  1  ,111 


.n"K)    7,;i  i.-ir  r>;, 

.•)7()    lU.ii    !.],■)  hh; 


9.11 
«.7< 

8.n 

8,&4i 


8,66 

t,70 

S,81 
4.00 


7.400 
7,940 


7,tOO 

7,650 


10,0 

10.0 

19,* 
lt,6 


1.» 


7SI 
740 


i,w  m  a.ai 


1,701  fi86 

i,«»l  n« 


ä,»4 
»,76 


».« 

»,76 


17. "'I  VAM 


I . 


.  IMI 


—  1. 

—  l.iH 

—  1.  <l 

—  ri.iHi 


,'(|^  L'.T.",' 
ii:>:l 


I  ,  .J 

s.7:.ij  t.-),(i   1,7:?  ösn 

V.-Miii'  t;i.(i    1.7>ü    r.MJ  ,1.,'i.S' 
l.m 


'.'.;iHi  i.'p.ij 


3.01 


JiS,Hi  .IS,:,:    _      _  11.,. s    |,r.Hii  UM  y.iti 

tt.trt'  12,1.-   7,i;^j  U'.l^iii  ;i7.l',  iUj, 


16,80  48,&8  U/n 

!fC,(!7  -l  •j.'ii; 
19.16  «ä,U 

M,18  86,4t 


7.  IS  18,800 


»7,» 


SU7 


«  T»/.ilXIl, 

^  Txg.  Sa— ürf 


•J ;  Tif.  tXSll, 
Fi».  4a-4 

"  Thf.  11X11,  , 
Fig.  6  0^4  f  4 


Gr,.>at  SiiitSit-rn  jC  Injia  J{iilw:iy 
l';kri'^-I,yyn-il)'dit«nran»e  ........ 

|^4>KG]lsclL.lft  

Jto.  

Ksiui'T  Ffrüinmds-N^jrdtiiihri  . , 
dto. 

.J^.lu  tetrrr.  Siaat»Mui«a,. 


0.  HH 

1.  » 


9,60 


8.80 

4,0» 

8.8W 

10,0 

l,tt 

886 

8^ 

4,00 

8,tOO 

10,0 

an 

s.. 

1  .li-.l 

:,üii 

l.7!i' 


4,Öi 


J,TO 


18,96  lil,M|  6,38 


6,470 

«,860 


1.M  11,69  14,691  6.68 

1,1«  11,58  14.69,  5,8I 

x.v.i  17. ai  iK.Ts'  — 

1.1:)  I7,U1  j|1.7;Si  — 

i.iKi  u..'!>;h.(;i;,  7,4;»         ii,."iju  i.^.'t 

l.;;<j  i4,;i6  i.s.tn;  ;  i>i  ;i,Sii   .'i.tkio  i:'i.ü 


9,68 
1.68 

8,60 


6,990 


10,0  1,88 


689 


l.i.'.i 
1,S« 


U.S  9,07  484  1.81 

ll.Sf  8,44  43»  1.81 

t"...>Mi(J:  i.'i.o  t.-iw  1,".:;  i,;n 

f>\m          I.T.II  -j..'^!  .jiMi  1  ;ij 


!t7:i 


18,88  18,03 
18,49  19,90 


•MM  \M 
7,8» 


n,89  89,79 


».06 


4,Ü0 
4,97 


4,80 


8,846 

7,000 


6.^ 
7,910 


10,0 


1,»» 


621  i.w 
18,8]  »,14|  4«7i  0,11 


I6,<i  i,i>i  5ia  --'.iS 


—  10.10"  4. (Kl     —  I  4,100  7,a  1.7.S,  ü,:i5 

l'.s.k  (i.:J(i  i.H..^:  h'.ti;  T.7A>  «i.ini  ri,i!.'')0  ifi.d  1,7s'  .mi,',  .■i,".** 

S.'iS  U,*.")  10, JS  14. JÖ  H,80  J^i^ii  (!,.M&  IV, .'i  I,54  ."iL^  1.14 

I 

  O,«.'.  17.94  t.'i.^'i  !*..">0  l,0:i'  .'),yiO  li.i'  -J.iu  47c>  l.2i 

!   7,15  I    »,40  (>,7:f  i:,)*i  IL',;!.".  M.."><i  ;!,So  7,iK>l  U'..'!  if.li  lf.(5 

"16     :'.4<j  o,7i  17, ui  i^..v>  M.."Hi  —  c..^«j  10, ly  L'  .'ii  4.n:(  — 

i,68  ü,8.ö  1H,44  J.'".  t»7  H.-'ii  I  »^.«JO  l^.'•  l,^-i  .'irlS  I  ,l>4 

a.ot* ,  ü,s.',  ,18,1.1  iö,ö7  ijaü.  7,4w  vys 


8,47  0,70 
9,66  L,90 

t,«S  0,88 


14,8910,87  7««6 
18,1«  91,1»  8,48 

io,na4M 

91,47  90,7«10,li 


8,00 
4.0» 


8,800 
8J600 
t,iOO 


4,80|  8,800 


Üoj  0,68 
4861  1.45 

 6(>i  i.'^-''' 

1B,0  1,80|  fir.3  1  ,ä6 


lA.Q  11,88 
U.O  8J1 
15,0  1J8V 


S,C5     <^rt<;    *1.47  ^1  7:> 

it,8» 


0^  -.^i.;>4  H!üti|li',«6 

i 

84,80 


;),4L'  4.3:-,   «,<,()0  ^,17   itjo'  1,3^ 


81,66j 


18 

—  I3.>J4 


7.98 


I  I 


7,96« 


8,00  18.880 
$,00  14.800 


»,0 

fflgO 


8,16 


98V 
891 


0,89 


Digitized  by  Google 


19ti2  tiütcrwagfU-Au 

Giiterwagen-Anfzn^«^,  s.  Hebema-<  hint  n 

Uüterwatfenpark  -  Verzeichnisse ,  vou 
de»  dem  V.  I>.  B.-V.  ungehörigen  Bahnver- 
waltuiigen  verfaßte  und  durch  den  Verein 
zur  Ausgrabe  an  die  Vereinswrwaltungen  kom- 
mende Vcrzeichnisi.e  ihrer  Güterw.igcn  ein- 
schließlich dt-r  bei  ihnen  eingt-stellten  Privat- 
Wftgen.  Dift  G.  fähren  die  Wagtn  iu  der  Knm- 
mernfolge,  haufirr  auch  nat-li  der  Bauart 
geordnet  (gedechU  und  offene  Wagen,  Vieh- 
wagen, Spi-ciiil wagen)  an:  sie  uiitei-schoiden 
liremswageo  und  Nichtbremswagen ,  ferner 
«eben  sie  AchstaU,  L&nge,  Breite,  llöhe,  Lade- 
tliiehe.  Laderaum.  Kadsraud,  Kigeugcwi'  lit  und 
Ladegewicht  jedes  Wagens  an.  Auiienieuj  wird 
in  den  G.  atich  angegeben,  weiche  Wagen  mit 
Vereioitleniuiebflea  vertebea  sind.  Die  G.,  zu 
welchen  nacb  Bedarf  Nachträge  erscheinen, 
dii-n- :i  iii-besondere  zur  Erleichterung  der  Wa- 
geudirigiuruöir,  sowie  <b'r  Abrectiuuag  der 
Wagenmiete,  neparaturslcostw  u.  dgl. 

tiiitcrzü;?«,  Frachtzüge,  Lastzüge 
(Goods-trains,  pl.;  Trains,  m.  pl.  de  mar- 
efiaitdiifts),  Zug  .  u  '.ehe  vorzngswei.se  für  die 
Beförderung  vou  Gütern  (Tiereu)  bestimmt  sind. 

Die  0.  kennzeichnen  sich  gegenüber  den 
P  r^oneQzttgen  durdi  folgend»  Eigenttliiilicb- 
Leilc'u: 

1.  die  geringere  Fahrgeschwindigkeit  (IS 

bis  4U  km  in  der  Stunde); 

2,  die  infolge  der  geringen  Fahrgeschwin- 
digkeit ermöglichte  Beförderung  einer  weit 
größeren  W:igenzahl  und  Bruttolast; 

die  zahlreichen  und  längeren  Statit)ns- 
aufentbalte  behufs  Durchführung  <ler  erforder- 
lichen Verschiebe-,  Aus-  und  Binladcarbeit : 

4.  die  Verwendung  besonderer,  f  i:  die  Be- 
fördenmg  grotercr  Lasten  mit  geringei  i  r  Ge- 
schwindigkeit geeigneter  Lokomotifen. 

Es  las-^en  '^i'^h  unterscheiden:  gewöhnliche 
und  Güt^'rcikuge  (  letztere  zur  Beförderung  von 
Eilgut,  Tien-n  u.  s.  w.),  ferner  Slückgütcr- 
( Auslade- ,  Sammel-,  Manipulations-j  und 
Wagenladongszügn;  die  letzteren  führen  nur 
grur/e  Wagenladungen,  weiche  als  solche  bis 
zum  Ziel  laufen,  wogegen  bei  den  Stiick- 
güterzngen  auf  den  einzelnen  Statitmen  zu-  und 
ausgeladen  wird.  0-,  welche  ausschließlich  nur 
dem  LokalTerkehr  im  Bereich  der  eigenen  Bahn 
dienen  nnd  in  alli-n  St.itiniitn  halten,  heißen 
Lokal-  (Omnibus-)  Züge,  diigegen  sind  Verband- 
oder Durchgangs- (Transit-,  direkte)  Züge  solche, 
welche  den  durchgehenden  Verkehr  vermitteln, 
nicht  in  allen  Stationen  halten  und  sich  über 
mehri'i-.'  Ifituptbiihüliitiefi  fyfttctzeii.  Dieselben 
können  Stückgüter-  oder  Wagenladungszüge  sein. 

Züge,  welche  nur  dem  Verkehr  zwischen 
benachbarten  Station' n  oder  R-mgierstationen 
dienen,  werden  Verbinduugs-,  Rjingier-,  Ver- 
teiliiiigs-,  l'iM  i  f  itir  tszüge  genannt.  Züge,  deren 
Laduii^  für  den  MarkCverkehr  bestimmt  ist,  wer- 
den Harktzüge  u:enannt. 

Wenn  d.  i  si  U»,'  Gegenstand  die  Belastung 
des  ganzca  ZugN  ausmacht,  so  wird  letzterer 
nach  der  Art  der  Ladung  als  Bier-,  Erz-, 
Fleitdk-,  Fisch-,  Getreide-,  Kohlen-,  Milcb-, 
Petrolenm-,  Pulver-,  Röben-,  Sehotter-,  Vieh- 
zug u.  s.  w.  bezeichiH  T 

In  Deutschland  uiitiTH-heidet  man  im 
allgemeinen  Stückgut-  (Auslade-)  Ztge  und 
Wjigenladungs-,  ferner  Lokal-  (Uatersammel-) 
und  Verbaudgüterzüge. 


fzüge  —  Güterzuge 

I  Im  n  ■,  * .  r  t  c  i  I  h  uiiN»rscheidet  man  di- 
I  rekt^  (  irausit-)  und  Sammel-  (Manipuiatioos-) 
I  Zfige 

In  Frankreich  und  Belgien  pflegt  man  zu 
unterscheiden:  u)  trains  directs  (ä  long  parcours) 
zur  Vermittlung  dos  Verkehrs  zwischen  den 
Hauptplätzeu  der  Krzeugung  und  des  Verbrauchs ; 
hi  trams  demi  directs,  welche  dnr  auf  einem 
Teil  ihres  Laufs  dem  Zwwk  der  direkten  Züge 
dienen;  c)  trains  omnihus.  hauptsächlich  für  den 
Dienst  der  kleinen  Stationen,  und  f/)  trains  locaux, 
welche  die  Wagen  von  tler  Verladungsstation 
zur  Station  fahren,  wo  sie  in  iit>  betreffenden 
Ziige  eingeteil*  \v  rden;  die  traiii-  lo  .in\  fiihrru 
I  ferner  W;i<reii,  welche  in  ß;ingierstarioneii  von 
den  dunhgehendeQ  oder  da.selbst  endenden 
Zügen  zurückgelassen  werdeui  in  die  groOeu 
Bestimmungsstationen 

In  Italien  unterscheidet  man :  treni  diretti 
lor  Entfernungen  von  mehr  als  150  km,  treni 
Omnibus  für  kürzere  Entfernungen  und  treni 
raecoglitari,  wel  ln  WaLT^n  r?nt  unvoUsf.'iuilitri-r 
Ladung  befördern  uad  iii  den  Zwischenstuiiun-ja 
Waren  aufnehmen  und  abgeben. 

Iu  England  unterscheidet  mau  Qoods- 
trains,  gewShnliehe  CHlterzüge,  Fmt  good^-traine 
I  und  Expn'v-  foods-trains;  er-tcr,  Itu  Vr-rkebr 
!  der  Anschiuürwutvii  untereiuauder  veimittelnd, 
letztere  das  Durchgangsgiit  für  weiter»«  Ent- 
fernungen fahrend,  ferner  Pick  np  goods-trsins. 
ManipnlationBKfige.  welchen  die  Stations-  und 

.\u>laiirw;>.ir''li  bc'iri-^r'ii'  ii  WiTilfii 

lu  Bezug  aut  die  Gattung  der  Fracht, 
welche  die  G.  befördern,  unterscheidet  mau  in 
England  hauptsächlich  Güter-,  Mineral-  und 
Vienzüge:  die  Minenilzüge  befördern  außer 
Koh!>'  s.iud,  Kies,  rohe  Steine,  Ibiieretcine, 
Thon,  Erze,  Roheisen  u.  dgl. 

Was  die  Stellung  der  Wagen  in  den  G. 
betrifft,  so  folgt  hint'^r  di«r  Maschine  gewöhn- 

I  lieh  der  Dienstwagen.  Au  die  Spitze  des  Zugs 
werden  im  allgemeinen  die  schweren  Fahrzeuge 
und  die  beladenen  Wagen  gestellt,  leichte  und 
leere  Wegen  am  SchluA  des  Zngs  eingereiht 
In  B<^/Hir  ;rif  di'  Einreihurii?  :illffilIigL'r  P.  r- 
soncnwatr.  li,  üauu  der  Langii.ikw.ij;.  ii ,  .sowie 
der  Wa^'t.ii.  welche  mit  selbstentzündlichen  oder 
esplodierbaren  Stoffen  beladen  sind  n.  dgl., 
best4>hen  meist  besondere  Vorschriften. 

Im  übrigen  stellt  man  di<^' Wagon  station>- 
weise  und  so,  daß  die  für  die  nahergelcgeaen 
Stationen  vorn  im  Zug  ihren  Platz  bekommen, 
falls  auf  den  betreffenden  Stationen  die  W.agen 
mit  der  Lokomotive  ausgesetzt  werden;  müssen 
diigegen  tlit-  Wi^j^.  ii  lortgoschoben  werden,  so 

,  sind  dieselben  am  Ende  des  Zugs  eiaxoreihen, 
um  sie  am  Bestimmungsort  einfiich  abhängen 

I  zu  können. 

Einzelne  (t.  nehmen ,  so  beispielsweise  in 
Deutschland,  Osterreich,  Frankreich,  fahrplan- 
mäßig Personen  auf  (sogenannte  G.  mit  Per- 
sonenoeArderung);  sie  rahren  lu  diesem  Be- 

I  huf  di''  nJ^tigen  rersnni-nwagen  mit  tmd  imter- 

j  liegen  di>'-bezöglich  einer  Keihe  besonderer  Be- 
.stimnnmg  n;  im  übrigen  werden  sie  gleich  den 

1  gewöhnlichen  G.  behandelt. 

In  O.,  welche  nicht  fahrplanmäßig  Personen 

;  aufnehmen,  liirr  u  auDer  der  Bedienungsmann- 
schitft  nur  ausnahmsweise  unter  besonderen 

i  Bedingungen  Beisende  oder  andere  Personen 
mitgenommen  werden  (Militärpersonen.  ZoU- 

l  beamte,  Eevisionsorgaue ,  Ärzte,  Feucrwebr- 
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maniiscbiift ,  Tierb^leitor,  Arbeiter  u.  s.  w.);  j 
dieselben  uehaien  im  Dienstwagen  Platz. 

Güterzagslokomotiven,  s.  Lokomotiven,  | 
Gütschbabn,  142  m  lange  Drahtseilbahn 
(Spurweite  1  m)  von  UnterKrtwd  (Luzuruj  auf 
den  aussicht8reiohenGtltsehbdLuzern(Schweizj 
mit  dem  Sitz  der  Verwaltung:  in  Luzt-rn.  Die 
Konzession  der  G.  erfolgte  unterm  "Jl.  März 
18!*4  an  den  Eigentümer  der  Gütschliegeuschaft. 
Das^  fiauJkftpital  besteht  im)  au»  2:;  oou  Frs. 
ObligaÜonen  tn  verSnderliebem  Zinsfuß  und 
6.{<;u0  Frs.  Bot'  iliirun^  des  Konzessionsinhabers.  I 
Die  größte  Steigung  der  am  17,  Augu:>t  l»t>4  . 
eröffneten  Bahn  betragt  uSoy««.  Der  Betrieb  | 
erfolgt  ähnlich  jenem  der  Giel^baohh:ihn  mit 
Wamset ircwicht  (s.  Ausweichvorrichtung  fiir  Seil-  , 
babii'-h 

169U  betrugen  die  Einnahmen  24  834  Frs., 
die  Ausgaben  13 134  Frs.  oder  52,89^  der  Ein> 
nahmen.  Die  Dividende  »teilte  »ieh  1889  auf 

löX,  IMUO  auf  20°/. 

Gummi  (elastieum),  Kautschuk,  Feder- 
harz {India  riihlur;  ('aoutihouc,  m.),  einge- 
trockneter Milchsaft  verschiedt-ner  in  den 
Tropen  wachsender  Bäume.  Kohgummi  geht  , 
mit  Schwefel  in  eine  für  technische  Zwecke 
wichtige  Verbindung  ein,  wdcbe  unemptind- 
lieber  gegen  Wärme  um!  Kiil'  i  t  ah  Roh- 
gummi und  auch  an  Ela;^'iicitai  gewinnt.  Man 
nennt  .solchen  G.  vulkanisierten  Gummi. 
Außer  Schwefel  werden  dem  G.  ,iuf  Kd^t .  n  der 
«iiite  oft  andere  Stoffe  beigemir  lit ,  um  MaD 
und  Gewicht  zu  vergrößern  Iz.  B.  Schwer- 
spat, TaUtstein,  Bleiweiü»,  Zinkweiß,  ächvrefei- 
anümon,  fein  zermablenee  Höh  oder  Kork 
u.  dgl.,  namentlich  auch  alter  serkl«in<rter 
und  aufgeweichter  G  l. 

Manche  Beimengungen  haben  den  Zweck, 
den  G.  für  besondere  Gebraucbsarten  geeigneter  ' 
zu  machen,  als  dies  reiner  rnilcanisietter  G. 
.sein  Wörde,  und  inibttondere  die  Elastidt&t  zu  j 
verringern. 

ImEiMnbahnbetrieb  werdenfoIgendeGummi- 
waren  gebraucht: 

G  n  ra ni  i  r  i  n  g e  für  die  Stoßbuffer  und  Zug- 
vorrichtungen lif  I  Lokomotiven  und  Wagen 
(s.  die  betreffendeu  ICinzelartikelj.  Man  kann 
die  Haltbarkeit  solcher  Binge  prüfen,  wenn 
ri  iii  sie  den  Schlägen  eine«  Dampfhammers 
aussetzt. 

G  ummiringe  zum  Dichten.  Die  kleineren 
derselben  zum  Dichten  der  WasM  istandsgläser 
in  den  Wasserständen  sind  von  Schläuchen  ab- 

fe.schnitten,  wiihrend  die  größeren  für  Stopf- 
ttobsendichtungen  u.  dgl.  in  eisernen  Preß- 
formen wie  die  Gumnubufl'erringe  hergestellt 
sind  (Tendersddauchringe). 

O  u  m  m  i  s c  h  1  ä  u  c  h  e.  Man  untersciiuidei 
Schläuche  mit  kleinem  Querschnitt,  welche 
mittels  Pressen  der  weichen  Gummimasse  durch 
tine  runde,  in  der  Mitte  mit  einem  Dom  ver- 
sehene Öffnung  in  jeder  beliebigen  I..änge  ge- 
bildet werden,  and  solche  mit  größerem  d^uer- 
sehnitt  Letztere  werden  aus  Gummistreifen 
der  Lnn^.'  narh  über  Metallröhren  in  mehreren 
Lägea  vordem  Vulkanisieren  zusammenfr^kl.  l»t. 
Zwis'cheu  die  einzelnen  Layen  könin  n  ,iuch 
Streifen  aus  Baumwollen-  ('<lvr  lUnfgewebe  ge- 
klebt werden,  was  fiir  Schlau'  Ii.  notwendig  ist. 
^•■Irlie  ••iiieii  iiiiirreii  1 'l  in  k  aufzuhalten  haben. 
^Mäuche  für  äußeren  Druck  (Saugschläucbej 
▼ersieht  man  nrischen  swei  Gummilageu  mit 


einer  Drahtspirale,  auch  kaim  man  letztere  in 

das  Inni^re  des  Scldauchs  legen,  und  zwar  ent- 
weder gauz  frei  oder  .sich  mit  der  inneren  Fläche 
des  Schlauchs  vergleichend.  Die  dünnen  Schläu- 
che mit  kleinem  d^uerschnitt  werden  als  Gas- 
schläuehe.  die  dicken  zur  Verbindung  der 
Wasserrohre  der  Lokonn.*ivp  init  il  -in  u  Ir^ 
Tenders,  der  Dampfrohrleituuc  !!  S  'i  der  Dampf- 
heizung der  Personenwagen,  der  llohre  für  die 
Luftbremsen,  als  Saugschliiuche  bei  Wasser- 
pumpen, als  Ausspritz-sehläuche  (Auswasch- 
schlauche), als  Sjtritzenschläuche  u.  s.  w.  ge- 
braucht. Von  den  Schläuchen  wird  zwar  eine 
80  große  Elasticitat  wie  von  den  BulFerriugen 
nicht  verlangt,  .sie  müssen  jed'>>  ]i  vi<  lin  liige 
Biegung  gut  aushalten,  weshalb  der  G.  minde- 
stens von  mittlerer  Güte  sein  muß.  Eine  I.ängen- 
dehnuug  bis  zum  Zweifachen  der  ursprünglichen 
Länge  wird  für  die  meisten  Zwecte  genügen. 
Bei  Schläuchen  mit  Baumwollen-  oder  Hanf- 
einiage  muß  die  Verbindung  des  G.  mit  den 
Einlagen  eine  sehr  innige  sein. 

Gu m  mi [1 1  a 1 1  11  rrr-rhipcli-ner  Dirke.  Sie 
werden  au>  <i.  r  ei  waiiiiLeit  Guiiimimasse  in  einer 
Breite  ww  .ru.i  1  ni  und  in  beliebiger  Länge 
gewalzt.  Mau  fertigt  si«  mit  oder  ohne  Zeug- 
eiulage,  auch  wohl  mit  einer  Einlage  aus  Draht- 
gewebe- I'.i  diese  Platten  nur  als  Zwischen- 
mittel ilieuun  sollen,  so  brauchen  sie  nur  m 
elastisch  zu  sein,  daß  sie  die  Unebenheiten  der 
zu  dichtenden  Flachen  ausfüllen.  Gummiplatten 
werden  als  Zwischenlagen  zwischen  Kasten  und 
Untergestellen  von  Wagen,  /ut  Dichtung  von 
Fbnächen  u.  s.  w.  angewendet. 

Gummitepptche  dienen  zum  Belegen  der 
Böden  der  Sei*.  :iL:;tii^'^'  von  Personenwagen,  der 
Stufen  am  Salon wagenaufstieg  u.  dgl. 

Gummiriemen  mit  Einlage  au««  bestem 
Bauinwollenstoff  oder  Leinen  werden  als  Treib- 
riemen verwendet. 

V  e  ntil klappen,  welche  entweder  ausge- 
walzten Platten  geschnitten  oder  in  Formen 
gepreßt  sind.  Sie  mfissen  eine  ebene  und  glatte 
Übi  idiiche  haben,  ilamit  -i''  il'  ii  Vi-ntilsitz  gut 
,  decken.  Auch  sollen  sie  ni  lir  idasiisch,  daher  aus 
I  sehr  gutem  G.  gefertigt  sein. 

G  u  m  m  i  v  e  n  t  i  1  k  u  g  e l  ti  werden  als  billiger 
Ersatz  für  die  Kugeln  aus  Bronze  bei  manchen 
Pumpen  benutzt 

GummischnUre  mit  ruudem  oder  quadra- 
tischem Querschnitt  werden  zu  Stopfbftehsen- 
I  Packungen  und  Dichtungen  verwendet  Si^»  wor- 
den durch  ..l'rt..-.sen  der  weichen  Gummimasse 
i  duich  eine  Öffnung  oder  durch  .\ufrollen  eines 
I  schmaieu  Gummistreifens  hergestellt.  Bei  letz- 
I  terer  Herstellungs weise  kann  auch  ein  Zeug- 
st ivifrn  IUI*  eitigeroUt  srin. 
I       (i  um  m  iieisten,  Gummibänder  werden 
zum  Dichten  der  Coup^fenater  gebraucht;  sie 
haben  rechtei-kigen,  au  einer  Seite  unt  Längs- 
rippe oder  mit  vorsüringendeu  Kauten  ver- 
sehenen Querschnitt  Man  wählt  hierzu  weichen 
und  leichten  G. 

Gummifederlagen  von  dem  Querschnitt 
d,  r  l'.  derblätter  der  Wagentragf'  dn  :i  \\ei  d''ii 
:  bei  Wagen,  welche  sehr  leicht  ledern  sollen, 
zwischen  je  zwei  Federblätter  gelegt. 

Bezüglich  der  Wahl  't  ■-•  .\ut'bewahrungsorr' 
von  Gummiwaren  ist  zu  berücksichtigen,  daß 
der  vulkanisierte  G.    unter  Einwirkung  von 
L  Wärme  und  Licht  schnell  hart  und  brüchig 
l  wird.  Simon. 
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Uaarlem-Zaudvoort-Eisenbalin  ii»  kmi, 
au  der  nordwestlichen  Küste  der  Niederlande 
iTt  It'^'i'ue,  Qoruialspurige  Öekuudärbahn  iraEigen- 
tuai  der  gleichn;vnii^eu  (Jesellsohiili  mit  dem 
Sitz  in  Amsterdam,  seit  ihrer  Eröffnung  be- 
trieb«iL  von  der  hoUiindiscben  l!)is«abahngesell- 
scliaft  Die  H.  ftthrt  von  Haarlem  naob  d«m 
Xordseebad  Zandvoort  und  dient  sowohl  dem 
Personen-  als  auch  dem  Güterverkehr.  Die  Ein- 
nahmen der  am  3.  Jutii  1881  eröffneten  Bahn 
betrugen  1890  öl  728  fl.  (gegen  66  334  fl.  im 
Jahr  mm. 

Der  Eiir'-nt Ulli' rill  vi  rliüi-b  \>i*<}  nach  Ab- 
schlag der  Zahlungen  an  die  holländische  Eisen- 
IwliDgeseUsohaft  ein  Betrag  von  11 296fl.  (gegen 
•29  01G  fl.  im  Jahr  l*f<9)  und  gf-binirie  eine 
l7»prozentige  Dividende  (IV4/0  im  Jahr  IbdÖ) 
tur  Auszahlung. 

Hadersdorf-Sigmimdsherberg- Horn,  s. 
Herzogenburg-Krcms-Hadersdorf- Sigmundsher- 
berg. 

Uadikfalva-Kadaato,  9.  Bukowinaer  Lo- 
kalbahnen. 

HHii^'pboIzen.  Hängeei.sen,  s  Molzbrflcken. 

Uängebritcken  besitzen  nach  unten  ge- 
kiUmmte,  aussehÜeftlieh  auf  Zug  bean fruchte 
Haunttriiger  aus  Drähten.  Biindi  ni  o  !.  -  K.  tten, 
welcne  auf  die  Pfeiler  uud  Widerlager  nach 
einwärts  gerichtete  Zugkräfte  ausüben,  .so  daD 
dieüelben  bei  zu  geringer  Stärke  einander  ge- 
nähert werden  würden.  Näheres  s.  ICisenbrücken, 
«odann  Bogen-  und  Hängebrücken  (Theorii-i 

Hän|K6 werke,  hölzerne  Tragwerke,  welche 
über  Ballen  errichtet  werden,  um  zwischen  den 
.VnlliiL^i  rn  noch  eiiirn  (.)d<'r  uji'hrere  Aufhänge- 
punkte zu  schaffen,  durch  welche  die  den 
Träger  belastraden  Eiifte  aof  das  H.  fihertr^en 
werden.  Man  unterscheidet  hr\nptsfii  blitrh  ein- 
fache und  dopueite  II. ;  zu.H;uumt'uge.ietztc  For- 
men kommen  oei  den  Lehrgerüsten  und  Dach- 
BtQhlen  vor.  In  anderem  Sinn  bezeichnet  man 
ab  H.  jene  Tmgwerke,  deren  Teile  nur  auf 
Zug  beanspnii'ht  worJi  11  und  dt n  u  Stützen- 
drbcke  nach  oben  und  nach  auswärts  gerichtet 
«lad.  (S.  HolthrOeken.) 

liHfenbalin.  ''iin'  Zwii^rbabii  für  waMer- 
wärts  komiiifüil..'  umi  gi^lnTidi.;  (Jüter. 

Hafen!»ahnhof,  Bahnhöfe. 

Haftpflicht  (lieapousibilitt/ ;  Rrsponsi- 
büiti,  f.)  der  Eisenbahnen,  civilrechtiicbe  Ver- 
antwortung fAr  Handlangen  und  Unterhumm- 
gen,  durch  welche  jemand  nn  seiner  Person  oder 
an  .seinem  Eigentum  81  h.idi  n  erlitten  bat. 

Abgesehen  von  d*r  vi  rtragsmäßigen  H, 
aus  dem  Frachtgeschäft  für  Verlust ,  Be- 
schädigung oder  verspätete  Ablieferung  der 
Frarlit  (Gepäck-) stücke  (s.  hietuli-  r  d-  ii  Artikt  l 
Frachtrecht  und  Fraohtrecbt,  int«'rnatioaaleä) 
kann  eine  H.  der  üntemehmer  beim  Bau  und 
Betrieb  eiri.  r  Eisenbahn  fttr  ein  ivliiiHen 
eintreten,  weiches  nicht  anfeinem  Vertragsver- 
hältnis beruht  (sogenaantas  außerkontrakuidies 
Verschuldenj. 

HieAer  gehört  snniehst  die  H.  der  Eisen- 
bahnen für  die  beim  Bau  durih  Außeracht- 
lassung der  baupolizeilichen  Vorschriften  ver- 
schnitten oder  oureh  «ine  JBreignung  im  Be* 


trieb  einer  Ei.senbahn  herbeigeführten  k»:>rjfvr- 
lichen  Verletzungen  und  Tötungen  von  Men- 
srLcn.  Dil'  n  der  EiMTibnhn  für  derartig'- 
üetriob    vürfalloudt'  Itörpt-rlidie  Verletzung«!! 
und  Tötungen  ist  bezüglich  der  Reisenden  nicht 
auf  den  Beforderungsvertrag  zorückzuführen, 
sie  besteht  gleichmäßig    sowohl  gegenüber 
Reisenden  als  auch  ^f^tMiiilirr  Persuii>'n.  weL  h.- 
[  zu  der  Eisenbahn  in  kt  iiiom  dafür  maügebeu- 
den  Vertragsverhiiltnis  stehen,  also  betspiels- 
I  weise  gegenüber  'it-n  •  igenen  Bediensteten  der 
j  Unternehmung,    gegeuiiber  Personen,  welche 
bei  einer  Strateuübersetzung  vcm  /tijjf  erfaßt 
werden  u.  s,  w,  (8.  Haftpflicht   für  Körper- 
verletzungen und  TOtnngen).  Was  die  auAerteii' 
Tniktli'-lii-n    Snchbo^i-hüdiirinigon    h'"'trifft,  so 
können  !<olche  sowohl  durch  den  iJ.iu  als  auch 
durch  den  Betrieb  veranlaßt  wiTiit-n ;  durd 
ersteren  kann  insbesondere  eine  Entwertung 
von  Gründen  infolge  schwerererBewirtschaftung, 
eine  Störung  des  \Vass«>rlauf9,  ümlegung  von 
We^en,  eine  Beeinträchtigung  in  der  Ausübung 
pwisser  Gerechtsame  (eines  Beiwerks,  Stein- 
bruchs, Waldbetriebs  u.dgl.)  erfol^r-  ri  Beiiu  n.%hn- 
betrieb  kommen  Verletzungen  vua  Privat  iiL:»'Utum 
insbesondere  durch  Funkenflug,  Rauchentwick- 
lung der  Lokomotive,  Erschütterung,  Beschädi- 
gung von  Vieh  oder  sonstigen  Gegenständen, 
welcne  von  dvv  Lokomotive  eines  verkehreiidsil 
Zugs  erfaßt  werden,  u.  dgl.  vor. 

Die  bei  dem  Betrieb  nnvermeidli«hen  Ver- 
letzungen fremden  KigontrinT;  berechtigen  den 
Benachteiiigtou  uiemaU  /.u  deui  V  erlangen  der 
P^instellung  des  Betriebs,  .sondern  lediglich  zu 
Ersatzanspirttchen.  Zur  Begründung  von  solchen 
Ansprflohen  moA  der  Benachteiligte  gewöhnlich 
ein  Verschulden  des  Unternehmens  nachweisen. 
Eine  Abweichung  roa  diesem  Grundsatz  tritt 
u.  a.  nach  preußis«  hem  Bedit  ein,  welches  ähn- 
lich wie  die  Haftpflichtgcsetze  dir-  H.  der  Eisen- 
bahn für  Sachbeschädigungen  nur  im  l'all  des 
Beweises  des  Selbstverschuldens  des  Beschä- 
digten oder  unabwendbaren  Zufalls  ausschlie&t. 
Nach  §  25  des  prenfti sehen  Etsoibahn- 
gesetzes  vom  3.  November  i^-^S  ist  nnmlich 
die  GeseUscbaft  zmn  Ersatz  für  allen  Schaden 
verpflichtet,  welcher  bei  der  Beförderung  auf 
der  Bahn  an  de^n  auf  dtr-i>-lbon  befJinT.'rten 
Personen  und  (liiteni  oder  auch  Ml  anderen 
Sachen  entsteht,  und  sie  kann  sich  von  dieser 
Verpflichtung  nur  durch  den  Beweis  befreien, 
daß  der  Senade  entweder  dnroh  die  eigene 
Schuld  dos  Bcchiidigten  od  r  einen 
unabwiudbareu  äußeren  Zufall  bewirkt  worden 
ist;  die  gefährliche  Natnr  der  Unternehmung 
selbst  ist  als  ein  solcher  vom  Schadeneraatx 
befreiender  Zufall  nicht  zu  betrachten. 

.Vuch  §  10/'  d'  S  ÖS terrei  cb  i  se  h  e  n  Ei^en- 
bahnkonzessionsgesetzes  legt  den  Bahnen  eine 
weiter  gehende  Verpflichtung  auf,  als  dies<dl>e 
nach  den  Grundsätzen  des  bürgerliehen  R<M;hts 
begründet  wäre;  die  Eisenbahnen  habt'n  nicht 
nur  den  Schaden  zu  vorantworten,  der  aus 
ihrem  Verschulden  entspringt,  sondern  allen 
Schaden  an  öffentlichem  oder  Privatgut  zu  fwr- 
^'iiten,  welcher  durch  den  Eisenbahnbau  veranlaDt 
worden  ist.  Die  Eisenbahnen  haben  femer  solch« 
Yorkehnugen  m  treffen,  daA  die  aognuMidctt 
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tiniudstücke.  Gebäude  u.  s.  w.  durch  die  Bahn 
weder  währfini  des  Uaufs  iJcrsilb<.'ii,  iicab  in  dor 
Folge  ächadeu  l«ideQ  i  WirtschafUerschweraisse^ 
ftQS  dem  Dampfbetrieb,  Erschütterungen), 
•md  sind  vorpliichtet,  fUr  derlei  Beschädigungen 
m  b^fu-n.  Insofern  diesen  BeschÄdiguugen  durch 
besondere  Vorkehrungen  begegnet  werden  kann, 
«ÜDd  nach  Art.  16  des  senweixeriachen 
BandesgvwtM«  rom  SS.  Deiember  1872  wih- 
rend  df»?;  Kniip";  von  dr=r  (iesellschaft  alle 
Vorkehrungen  zu  trrtlVu,  damit  der  Verkehr 
auf  den  bestehenden  Strailen  und  Vcrländungs- 
noUteln  überhaupt  nicht  unt«ri»rooh«a,  aaoh 
an  Omndstfioken  und  G«b&uden  kein  Sclnde 
zugt'fi^'t  werde;  filr  nicht  abzuwendende  Be- 
ächädigunge»  hat  die  Gesellschaft  Krsatz  zu 
leisten. 

In  den  Niederlanden  ist  durch  Artikel  1 
des  Eisenbahngesetzes  vom  9.  April  1875  im 
aaj:*'Uit'nien  aus^t-^prochen ,  dat  die  l  ut^r- 
nehmer  einer  Eisenbahn  für  den  Schaden  ver- 
antwortlich mid,  welchen  Personen  «der  Stehen 
bei  der  Ausübung  des  Eisenbahnunternehmens 
erlittt  u  haben ,  es  si'i  denn ,  daü  der  Schade 
ohne  ihre  Schuld,  bezw.  ohne  die  Sohuld  ihrer 
Bediensteten  entstanden  ixt 

Weii(>rs  gelten  für  die  H.  die  Bestimnrangen 
der  Art.  1  lol— Uii:5  und  1405—1107  des  Civil- 
sesetzbuchs.  Üanin-h  hattet  jeii-r  für  den 
Sdttden,  den  er  selbst  oder  sein«'  liestellten 
einem  andern  durch  unrechtmäßige  Uand- 
langen,  dnrdi  Nachlässigkeit  oder  Unvonieh» 
tigkeit  verursacht. 

Nach  Art  21  des  französischen  Beding- 
nishefts  für  die  Hauotbahnen  haben  die  Eisen- 
bahnen die  Entschäaigung  für  allen  Schaden 
zu  tragen,  welcher  infolge  des  Bahnbaues  her- 
beigeführt wird. 

liaoh  Art  22  des  Gesetzes  rom  15.  Juli 
1646  sind  die  Knuessionire  oder  Pächter  der 
Eisenbahn  sowohl  gegenüber  dem  Staat,  als 
auch  gegenüber  den  Privaten  verpflichtet,  den 
Schaden  zu  vertreten,  welcher  aus  irgend  einem 
Anlaft  böm  Babnhetrieb  durch  Sohiud  der  Ad- 
miniitratevre,  Direktoren  oder  Beamten  rw- 
nmcht  wird. 

Nach  Art29U  den  italienischen  Gesetzes 
über  die  OAmtlichen  Arbeiten  sind  die  Kon- 
lessionire  wner  £i8«ibahn  «owolü  dem  Staat 
als  Privaten  g^enüber  für  allen  Sohaden, 
welchen  die  Konzession ilrc  si  lbst  oder  ihre  An- 
ge.stellten  in  Ausübung  ihres  Dienstes  vprschul- 
den.  verantwortU4di;  3ne  gleiche  Verantwort- 
lichkeit dem  Staat  gegenüber  trillt  die  Kon- 
zessionäre auch  bei  jedem  ScLadeu,  welcher 
durch  Ni<  htiiusführung  der  Konzessionsbestim- 
mungen oder  durch  Nichtbeachtung  der  Re- 
gulative und  Statuten  entstanden  ist. 

Nach  dem  >  C  Ii  W  e  d  i  s  r  h  e  n  Gesetz,  bet  reffend 
die  Verantwortlicbkeil  für  iui  Eistubakübttneb 
verursachte  Schäden,  vom  1-*.  März  1886  ist 
die  £iseabahn  verantwortUcb,  wenn  durch 
Feuer  einer  Haschine  oder  den  Feuerherd  eines 
andern  Eisenbahnwagens  Grundeigentum  oder 
bewegliches  Eigentum,  welches  mcht  von  der 
Eiseubahnverwaltnng  od«r  deren  Bediensteten 
zur  BcfÖrdenuw  angenommen  wurde,  desgleichen 
Venn  aaf  andere  Art  nicht  zur  Beförderung 
aufgegeb'  iie  ne^'rii^tandc  infolge  di  >  ii;vhn- 
betrie1r>s  beschädigt  werden  und  die  V  erwaltung 
der  Eisenhahn  oder  deren  Bedienstete  den 
Schaden  v>>nirsa(hf  huVu-n  Dr.  fiftlL 

Encykloii&die  des  EisenbalinweseDs. 


I  Haftpflicht  tnr  Körporvorletznngen 
und  Tötungen  (  H  a  f  t  p  f  1  i  c  h  t  g  (•  s  e  t  z  e) 
{Mespousibtiitif  for  persans  injureä  bu  rail- 
wap  aecideuts;  RespofutbiHti,  f.»  eivue  pour 
lea  ucctdents  de  j  erttonues). 

Die  auüerürdt-'uüiche  Größe  der  dem  Eisen- 

;  bahnbetrieb  eigentümlichen  Gefahren,  hervor- 

Cfen  durch  die  Anwendung  beweglicher 
nflnaraliinen,  die  gro6e  S^elligkeit  schwe> 
rer  Eisenwnirfri.  die  Bewegung  der*-elbpn  auf 
glatten  Eisenscbieneu,  uiuer  Durchschueidnng 
I  zahlreicher  öffentlicher  We^e  und  Straten,  hat 
überall  dazu  gefOhrt»  die  bestehenden  all- 
I  gemeinen    tsnaesreehtlichen  EntsefaSdigungs- 
niHiiien  zu  möglich  scharfer  und  vveitL'eheuaer 
.  Auwtiiiduug  und  Auslegung  zu  brinL'en ,  und 
j  ferner  veranlaßt,  daß  da,  wo  das  allu^-meine 
[  Landesrecht  sich  dessenungeachtet  nii  hr  al^ 
j  ausreichend  erwies,  Specialgesetze  zur  Ke>,'.  luug 
und  Verschal  l  im ir  der  Haftpflicht  der  Eisen- 
bahnen geschaflfen  wurden  (sogenannte  llaft- 
pflichtgesetze). 

I.  In  Prankreich  und  den  anderen  vom 
Code  civil  beherrschten  Landern  ibeniiglich 
Belgiens  s.  die  neuestens  durchgeführte  Än- 
derung der  Gesetzgebung  unter  XI}  genü^n 
die  Entschädigungsnonnen  des  allgemeinen 
I.andesreflit>  sowidil  in  materieller,  wip  in  pro- 
jwjssuaier  lieziehung.  Die  Gesetzgebung  über  die 
Haftpflicht  für  die  Beschädigung  Dritter  war 
deirartig  fortgeschritten  und  entwickslt,  da& 
ein  Bedürfnis  nicht  vorlaif.  eine  weitere  Aus- 
dehnuni.'  dies.T  Pflicht  in  Ifefn-fT  der  I'isenbahn. 
durch  Speciiilgesetze  eintreten  m  lassen. 

1.  Nach  der  herrschenden  Theorie  und  Praxis 
sind  die  (irund  atz-  der  Art.  1382— 1384  Code 
civil  für  die  Haftpliicht  der  Eisenbahnen  maß- 
gebend. Danacli  ist  die  thatsächliche  Voraus 
Setzung  einer  jeden  Haftpflicht  des  ElHenbahn- 
untemehmers  ein  Verschulden  irgend  welcher 
'  Art  oder  auch  eine  Nachlässigkeit  oder  Unvor- 
i  sichtigkeit  desselben.  Und  zwar  haftet  der 
Eisenbahnunternehmer  — gleichviel  ob  physische 
oder  juristische  Person  —  insoweit  auch  für 
alle  seine  Or^ne,  weil  der  Torstehende  Orund- 
satz  nicht  allein  für  den  unmittelbaren  Urheber 
de»  Schadens  gilt  sondern  auch  für  den  Auf- 
traggeber (Geschäftsherr,  commettant),  welcher 
fttr  den  durch  seine  Beauftragten  ipr^pogii) 
▼erursachten  Schaden  aufzukommen  hat.  Uber 
den  Grund  der  Versehuldung,  welche  erforder- 
lich ist,  um  die  Haftpflicht  zu  be^'ninden,  sagt 
das  Gesetz  nichts.  Ks  ist  dies  also  dem  Er- 
messen des  Gerichts  ülierliissen.  Jedenfalls  muü 
die  Verschuldung  die  Ursache  des  Schadens  sein. 
Daher  ist.  wenn  höhere  Gewalt,  Zufall  oder 
eigenes  Verschulden  des  V^erletzten  den  Schaden 
herbeigeführt  hat  die  Haftpflicht  der  Eisen- 
bahn ausgeschlossen.  Konkurriert  mit  dem  Ver- 
schulden der  Eisenhahn  ein  Ver.scluiliien  des 
Verletzten,  so  kann,  wenn  letzteres  das  seh  wen  re, 
bezw.  als  die  eigentliche  Ursache  der  Beschädi- 
gung anzusehen  ist,  der  Haftpfliehtansprueh  sieh 
mindern  oder  unter  l'raständen  tränzlich  fort- 
fallen. Die  Frage,  ob  sich  die  Uiil'iptiicht  der 
Eisenbahn  auch  auf  ihre  Organe  für  Unfälle 
erstreckt,  welchen  diese  infolge  der  Art  ihrer 
Dienstgeschäfte  und  bei  Ausführung  derselben 
ausgesetzt  sind,  ist  streitig,  wird  aber  über- 
wiegend von  der  Praxis  bejaht;  insbesondere 
ist  angenommen  worden,  daß  der  Unternehmer 
in  Ck^&ftheit  des  Art  1884  Code  civil  auch 
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für  gewöhnliche  Arbeiter  haftet  and  diwe  Haf- 
tung au<  h  für  dnii  Schadi'ti  besteht,  Welchen 

du  Arbeiter  dem  andern  zufügt. 

Neuerdings  igt  in  der  Praxis  und  Theorie 
xvnx  auch  die  Meinong  geltend  gemacht  wor> 
den,  daß  die  Kiftvfiient  der  Eüenbalmen  als 

Frachtführer  für  Beschädiguni:  von  Personen 
nach  den  weit  strengeren  Normen  der  Art.  1784 
Coda  civil  und  Art.  103  Code  de  commerce  zu 
bemessen  sei,  derartig,  dnß,  wie  nach  dem 
deutschen  Keichshaftptlichtgesetz,  die  £iscnbahn 
unbedingt  ohne  jedes  Verschulden  aus  der  bloüen 
Thataache  der  Besohidigung  beim  Eisenbahn- 
betrieb hafte,  falls  sie  nloht  beweise,  daß  der 
Unfall  duirli  höhere  Gewalt  oder  eigenes  Ver- 
schulden ili*«.  Verlotzteu  herbeigeführt  worden 
sei.  Indes  bat  die  Spmchpraxis  diese  strengere 
Auffassung  abgelehnt  und  die  genannten  Ar- 
tikel auf  Personenverletzungen  für  unanwend- 
bar erklärt. 

2.  Der  Umfang  der  £nt8chidigung  besteht 
in  dem  Ersatz  des  gansen  Srhadens  (Art.  1888 
Ccidf  civili.  d'.'r  Gf.'-ii'ntfinburje ,  wrlrlif  dt-r 
Beschädigt >•  au  seiueiu  \  eruiögen  erleidet  {re- 
p<trer  le  dommage).  Der  An.spruch  muß  anf 
Ersatz  des  Vermögen.sschadens,  nicht  eines  aus- 
schließlich monilischfi»  Sehadens  gerichtet  sein. 
Die  Festsetzung  ist  vollständig  dem  freien  Er- 
messen der  Gerichte  Überlassen,  welche  auf  dem 
Gelnet  der  Schadenbemessnng  ein  ganz  unbe- 
dingtes SchätzungsH'cht  b<»sit/.i'ii.  1)1.  -i  -;  fr.  i"- 
Ermessen  bezieht  sich  nicht  alleiii  auf  die  Hübt', 
sondern  iuu  h  ;iuf  dieArt  des  Schadenersatzes.  Wäh- 
rend nach  dem  deutschen  Haftpflichtgesetz  be- 
stimmte Kategorien  des  Schadenersatzes  vorge- 
schrieben t^ind.  iibiT  wt'l>  h*'  nii  ht  liinausge^ngen 
werden  darf,  sind  dem  Kiohter  nach  franKösischem 
Recht  keine  Greni«<n  gezogen,  so  daß  er 
nicht  nur  fiir  KiirlM'-.'tii,  Beerdigungskosten 
uud  Krwerbsuufuiiigktit  Schadenersatz  fest- 
setzen kann,  sondern  auch  auf  Schmenengeld, 
Ersatz  für  körperliche  Verunstaltung  sowie 
überhaupt  für  jede  andere  Art  des  erweis- 
baren Schadens  /.  i  ••rki-nin  ti  befugt  ist.  In 
gleicher  Weise  Kind  alle  diejenigen,  welchen 
der  Getötete  lor  Oen^rung  de.s  Unterhalts 
verpflichtet  war  odi»r  wplche  in  anderer  Weise 
durch  die  Verletzung  oder  Tötung  eines  Men- 
schen einen  Schaden  »erlitten  haben  (z.  H.  Unter- 
sttttxungen  durch  ihu  genossen  haben),  zur  Gel- 
tendmachung des  vollen  Schadens  berechtigt. 
Das  französische  R>  i  ht  vrrnn  idcr  .  s,  di'-  Kate- 
gorien dieser  Entbi  liadigiingsberechtigten  auf- 
Sttzihlen. 

3.  Die  Eisenbahngt'sejlst  liaftpn  können  we- 
der durch  besonderes  Üb.  r .  inkuuiuipn ,  noch 
durch  Reglement  festset'/*'ii,  diu'j  sie  die  Ver- 
antwortUdikeit  fttr  Unfiüle  uioht  oder  nur  in 
beschränktem  Maß  ttberaehmen.  Derartige  Ver- 
einbarungeo  werden  als  rechtsonwirkBam  be» 
tr.i'+itet. 

4  Was  die  prozessualische  Durchführung 
der  Haftpflichtansprüche  betrifft,  .'-o  stiht  den 
Gerichten  freie  Heweiswtirdigung  zu.  iJer  Er- 
satzanspruch gilt  durch  das  Erkenntnis  als 
endgültig  und  rechtskräftig  fesu^esetst,  auch 
wenn  dra  Teridltnlsse,  welche  oie  HObe  der 
Entschädigung  bedingten  .    sich  nachträglich 

geändert  haben.    Indes  hat  die  Pnai«  auch 
ierin  Abweichtingen  zugelassen. 
'>  Dit>  Verjährung  der  Klage  des  Li.s-liii 
digteu,  bezw.  seiner  Erben  würde  nach  dem 


allgemeinen  Civilrecht  SO  Jahre  betragen.  Jedodi 

findet  in  der  R^l  eine  kürzere  Verjährung 
statt.  Denn  nach  Art.  3  des  Code  d'instruction 
criminelle  können  bei  strafbaren  Handlungen 
je  nach  der  Wahl  des  Beschädigten  die  Er- 
satxansprVehe  vor  dem  Straf-  oder  CiTÜriohter 
geltend  gemacht  werden.  Daraus  ♦•rgi'^bt 
sich,  daß  dieselben  Grundsätze  über  Beginn, 
Zeit  und  Unterbreehni^  der  Verjährung  der  Ciril- 
ansprü<  be  g»dten  mftssen.  Insoweit  also  bei  Haft- 
pflichtfalleii  zugleich  ein  auch  strafgericbtlicb 
verfolgbares  Verschulden  vorliegt  lund  dies  ist 
die  fiegel),  findet  die  kflnere  stiafrechttidie 
Veij&hmng  Ton  Anf,  besw.  zehn  Jahren  (Äil 
036—63«)  auch  auf  die  bezüglichen  civUredlt- 
;  liehen  Haftpflichtklagen  Anwendung. 

II.  Nacn  italienischem  Recht  fCodioe 
,  (.ivile  Art.  1151,  1158)  ist  die  Rabn  b.i  Ver- 

unglückuugeu  von  Fahrgästen  durch  den  Beweis 
des  Zufalls  von  ieder  Ersatzleistung  befreit;  so- 
weit es  sich  um  jNichtfahrg&ste,  insbesondere  um 
das  Bahnpersonal  und  um  vor  BefBrdemng  nidrt 
übernommerif  Drifte,  handelt,  ist  die  Rabn  nur 
in  dem  Fall  zum  Ersatz  verpflichtet,  wenn  ihr 
von  dem  Beschädigten  ein  Verschulden  bewiese« 
wird,  welches  den  Unfall  verursachte.  Die  Eisen- 
bahn muß  (Art.  1653  des  Codice  civile)  lür  die 
Schäden  einstellen,  welche  ihre  Leute  bei  Aus- 
übung der  ihnen  sugewiesenen  Dienste  an> 
richten. 

Bei  RahnTinfnllrn  i-^t  der  Ersatz  ohn>'  Rü er- 
sieht auf  den  Grad  des  Verschuldens  des  Be- 
schädigers  zu  leisten  (a.  Art  1827  n.  ff.  des 
Codice  civilet. 

III.  England. 

1.  Nach  »'uglischeui  R.  rht  ist  eine  Ei.sen- 
bahngesellscbaft  für  Körpenrerietzungen  von 
Personen  wilirend  der  BefBrdemng  ▼enuitw<Mf- 

lich,  wenn  ihr  nachgewiesen  wi-rden  l<ann.  dafl 
sie  die  Beschädigung  durch  ihre  Fahrläusigkeit 
oder  Ungeschicklichkeit  verschuldet  hat.  Sie 
haftet  auch  fUr  die  Nachlässigkeit  ihrer  Beam- 
ten in  Ausfibung  ihres  Dienstes.  Bei  zusammen- 
trefTcnd^  m  Verschulden  di  r  Eisenbahn  und  des 
Verletzten  i«t  erstere  nicht  haftpflichtig,  wenn 
der  unmitti'lb.ire  und  ursprüngliche  Grund  der 
Verletzung  in  der  Nachlässigkeit  des  Verletzten 
beruht,  bezw.  wenn  er  den  Fulgeu  der  Nach- 
lässigkeit der  Eisenbahn  durch  .^weudoug  der 

j  gewöhnlichen  Vorsicht  {firdinaru  cart\  hätte 
vorbeugen  kOnnen.  Im  übrigen  nat  die  Eisen- 
bahn culpa  levissima  /u  v-  rtrelen.  Mit  TJück- 
sicht  auf  die  Gefährlichkeit  des  ihr  konzessio- 
nierten Unternehmens  und  der  dazu  verwen- 

I  deten  Betriebskratt  verlaugt  das  Gesetz,  daD 

i  sie  alle  diejenigen  Vorsichtsmaßr^elu  trifft. 

I  welche  vernünftigerweise  die  BesdlidlglUg  Drit- 

!  ter  au  verhindern  geeignet  sind. 

8.  Was  den  ümfang  der  EntsehBdigung  an- 
langt, so  besteben  daffir  gesetzlich.'  Gr.  iiz  a 
nicht,  Der  Umfang  wird  nach  freiem  Ermessen 
von  der  Jury  festgesetzt  unter  Berücksiehtignnr 
der  Niitur  und  Schwere  der  Verletzungen  nria 
Jjesfliadiguugen,  sowie  der  Lebensstellung,  K-- 
w<Tii"  und  Einkoninn-iivverlialtnisse  des  Ver- 
letzten, ist  den  Eisenbahnen  nicht  gestatt«c, 
sich  dnreh  Verttftge  oder  Reglements  Ton  der 
gesetzlichen  Haftpflicht  zu  befreien  od  fr  d"*!! 
Umfang  des  Schadenersatze.s  zu  besebränken. 
Die  Verjährungsfrist  i^^t  A'w  gewöhnliche. 

.s.  Ein  Schadenersatxrecht  der  Familie  des 
Getöteten  bestand  bis  nun  ErkC  der  scge- 
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nannten  Lord  Campbells  Akte  (9  und  10  Vict., 

cap.  93)  nicht.  Durch  difso  Alvte  lau  art  for 
eompensating  the  Famiüeü  of  Perlons  kiiled  hj 
Accidents  26.  August  1846)  wurden  der  Familie 
do5  Getöteten  ein  Schadeufrsatzivcht  pptron  die 
Eisenbahn  sowie  wirksajut-  L'fclit.suiiltel  zur 
Verfolgung  (ii'>'<elben  verli«4un.  Die  Akte  be- 
stimmt (Abschnitt  I):  Wenn  der  Tod  einer 
PenoB  durch  Irrtum  iwronafvM  Mt),  iVihr- 
lässigkeit  {ueglerf)  oder  Fohfi-r  UhfauU)  rer- 
ursacht  wurde  und  Irrtum,  Fahrlässigkeit  oder 
Fehler  derart  sind,  daO  sie  (wenn  nicht  der 
Tod  erfolgt  wärej  die  rerletste  Person  berech- 
tigt bitten,  eine  Klage  etninteiten  nnd  Ereats 
ihrf'S  Schadens  zu  beaiif ru^'t-u,  s^o  Ist  in  y-Ann 
wichen  Fall  diejenige  Person,  physisiulie  oütT 
joiistische,  welche  verantwortlich  gewesen  wäre, 
«eoa  der  Tod  der  anderen  nicht  erfolgt  wäre, 
tu  einem  ßebadenersatz  Terpflichtet,  ungeachtet 
daD  dir  vt-rL  izt»'  PtT-^on  getötet  worden  und 
der  Tod  unt.  r  solchen  l.'mständen  erfolgt  ist, 
wdöhe  die  That  nach  dem  Gesetz  zu  einem 
schweren  Verhr'  i  li.-n  machen.  Jede  solche  Klage 
(Abschnitt  llj  zu  üuusten  des  Ehemanns,  der 
Ehefrau,  der  Eltern,  des  Kinds  der  Person, 
welche  auf  diese  Weise  getötet  worden,  soll 
seitens  des  Qescliiftsfflhren  oder  Advokatan 
des  Verstorbenen  und  i)i  deren  Nnmrn  pin- 
gebracht werden,  und  ivvar  sind  uuler  Eitern 
nicht  nur  Vater  und  Mutter,  sondern  auch 
Groftvater,  Groftmatter,  ätiefvkter  und  Stief* 
mntter,  unter  Kindern  ntebt  nur  89hne  und 
Töchter,  sondern  auch  Grofsrilinf  und  CniD- 
töchter,  Stiefsöhne  und  Stioftöchttr  /u  v.r- 
steben.  In  jeder  solchen  Klagesa«  h'-  kann  die 
Jttiy  solchen  Schadenersatz  bewilligen,  ab  $<ic 
dem  aus  derartiger  Tötung  erwachsenden  Nach- 
t.  il  :ing.  ni''-'-en  j/Iaubt,  je  nachdem,  für  wen 
oder  2U  wessen  Gunsten  die  Klage  eingeleitet 
wird.  Die  Entschädigungssumme  soll  nach  Ab- 
lug  derjoni^t-n  Kosten,  welche  der  BeVl.v.xte 
nicht  zu  tra^'cn  hat,  unter  die  obengenannten 
Part''ii  ii  SD  aufgeteilt  w<'rdt'n,  wie  die  Jury 
bei  ihrem  Sprudi  gntbefiaden  und  imordnen 
wird.  Nicht  mehr  als  eine  Klage  (Abschnitt 
III)  darf  iibpr  einen  und  den-^i-lhtu  Kluge- 
gegeiii^tand  oder  in  betrert'  des.selben  ein- 
geleitet werden,  und  dieselbe  muß  innerhalb 
twölf  Kalendermonaten  nach  dem  Ableben  der 
betreffenden  Person  erfolgen.  Bei  jeder  der- 
artigen Klage  soll  dor  Kläfcer  zu  Prot.ikidl  auf- 

fefordort  werden  (Abschnitt  IV),  zugleich  luit 
er  Einreichun^'  der  Klageschrift  dem  «««klagten 
oder  dessen  Advokaten  einen  ausführlichen  He- 
richt  zu  bchändigen  über  die  Person  oder  Per- 
sonen, tür  w('b:li>>  (hIit  m  deren  Nutzen  die 
Klage  eingebracht,  und  über  die  Art  des  An- 
spruchs, betreflFs  dessen  Schadenersatz  nach- 
gesucht wird  Die  Klage  beruht  auf  dersell>en 
Grundlage,  auf  welcher  der  Getötete,  wenn  er 
am  Leben  gibli<  l"n  wäre,  seine  Ersatzklage 
hätte  stätsen  können.  Daher  kann  der  Klage 
der  Hinterbliebenen  die  Einrede  entg^engesetzt 
Werden.  daG  d^T  Or-töt-^tp  durch  eigone  ochuld 
den  l'nt'all  hürbcigclubrt  habe. 

t.  Soweit  es  sich  insbesondere  um  die 
Uaftjt^oht  der  Eisenbahnantemehmer  gegen« 
Uber  ihren  Arbeitern  för  einen  durch  ihre 
I,iMit.»  Vi  T^rhuldi  ton  Schaden  handelt,  sind 
durch  eiu  u«uert  »  Gesetz  vom  7.  September  1880 
(Employers  Liability  Act.  41  und  44  Vict., 
capk  48^  Act,  51  ttnd*62  Vict,,  cap.  68;  besondere 


Bestimmungen  getroffen.  Daiuu;h  soll  ein  zu 

Schaden  kommender  Arbeiter  oder  im  FaU 
seines  To<is  seine  gesetzlichen  persönlichen  Ver- 
treter oder  die  im  Todesfall  berechtigten  PW^ 
s.ui-n  in  fünf  Fälkui  Ersatz  d*  s  Schadens  vom 
Eisi-nbahnuntei  ncliincr  fordern  kennen,  wie  wenn 
er  niohr  ein  von  IftztiT'-ra  anj^estellter  Arbeiter 
und  nicht  bei  der  betreffenden  Arbeit  beteiligt 
gewesen  w&re.  Diese  fünf  Haftpflichllllle  sind: 
wenn  der  Schade  1  infolg«  einer  mangelhaften 
Betriebseinrichtuug  uder  2.  durch  Nachlässig- 
keit eines  Aufsichtsorgans  im  Dienst,  oder  3. 
infolge  der  Aasftthrung  eines  Befehls  desselben, 
oder  4.  infolge  der  Handlung  oder  ünterlaesung 
des  Anfsichtsorgans  in  BefoLn  i  der  Betriebs- 
ordnung oder  bewnd*»rer  Auwi  isung  eines  Ver- 
treters des  Unterui'iiiu.Tä  herbeigefimrt  worden, 
oder  6.  die  Folge  der  Nachlässigkeit  einer  im 
Dienst  de»  üntemehmer»  stebenuen  Person  ist, 
welchi'  '  in  Si^nial.  eine  Weiche,  Lokomotive 
oder  einen  Zu^r  :iuf  einer  Eisenbahn  zu  besor- 
gen hatte.  Übt-r  die  Frage  der  Beweislast  und 
des  Einflusses  der  konkurrierenden  Schub!  'jairt 
das  Gesetz  nichts.  Es  linden  also  die  allge- 
meinen Grundsätze  Anwendung.  Höchstbetrag 
des  Schadenersatzes  ist  der  dreifache  ortsübliche 
Jahreslohtt.  Oer  Enatzansipmch  muB  innM'halb 
sechs  Wochen  dem  Haftpflichtigen  angemeldet, 
die  Klage  innerhalb  sechs  Monate  und  im 
Todesfall  binnen  einem  Jahr  erhoben  werden. 
Etwaig«  sonst  gesetzlich  crbingte  Geldbufie  ist 
Tom  Sehadenbetra^  in  Abzug  zu  bringen.  Uber 
di"  Fr.i^'i'  di  r  /ulässigkeit  einer  vcitr  >;;suirtßi- 
gtü  Abänderung  der  gesetzlichen  Nornii  ii  ist 
Bestimmung  nicht  getroffen.  liiem  trii  besteht 
ein  Vertragsverbiit  nieht  und  sind  Tertrags- 
mäßige  Beschränkunirrn  u.  s.  w.  erlaubt. 

IV.  In  di'ii  .>  lat^'H  Deutschland'-  ge- 
währten die  allgi'iiieiiicn  Landesrechte  weder  in 
prozessualer,  noch  in  materiellrechtJicher  Be- 
ziehtmg  ein^n  ausreichenden  civilrechtlichen 
Schutz!  gegeu  die  Gefahren  des  Eisenbahn- 
betriebs. 

Unter  den  deutschen  Partikulaigesrtcgebun- 
gen  hat  allein  d.c  preu&isobe  diesem  Obelstand 

alsbald  nach  Einlunrun^  von  Eiscnbalui,  n  in 
Preußen  ihre  Aufmerk^iiUikeit  zugewrudet.  In 
den  drei  großen    preußischen  Kechfsgebieten 

tenfigte  nur  das  rheinisch-französische  Becht 
em  Bedürfnis,  wRhrend  die  Sehadensoormen 
des  t;ciiii'iiM'U  lind  dr-  :ill^'e)urinrn  pr>'uJiischen 
Landieebts  für  dii^  Henuiziidiuug  der  Eisen- 
bahnen zu  einer  ihrer  ßctriebsgefahr  entspre» 
chend  gesteigerten  Haftpflicht  nicht  ausreichten. 
In  der  richtigen  Erkenntnis,  daß  der  Größe  der 
mit  dem  Eisenbahnbetrieb  verbundenen  (irt  ihr 
und  dem  Vertrauen,  mit  dem  das  Publikum 
auf  die  Einrichtungen  und  Anordnungen  der 
Eisenbahuvcrwaltunp' II  -1' h  zu  verlassen  ge- 
nötigt ist,  das  höeh>tf  M;ul>  der  Verantwort- 
lichkeit auf  Seiten  des  Unternehmers  entspre- 
chen müsse,  hat  das  preußische  Gesetz  über  die 
Bisenbahnonternehmungen  rom  8.  Norember 
1888  im  t<  2Ö  bestimmt : 

.Die  Gesellschaft  ist  zum  Ersatz  verpflichtet 
für  allen  Schaden,  welcher  bei  der  Beförderung 
auf  der  Bahn  an  den  auf  derselben  befördertea 
Personen  oder  Gütern  oder  auch  anderen  Per- 
sitU'.  n  und  deren  Sih  hrn  »  Iii -f"ht,  und  sie  kann 
si'  h  von  dieser  VerpÜii  hrun;,'^  nur  durch  den 
Beweis  befreien,  daß  der  J^i  h  td'  entweder  durch 
die  eigene  Schuld  des  Beschädigton  oder  durch 
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einen  unabwendbar«  n  äußeren  Z\)f;ill  bewirkt 
worden  ist.  Die  g;tflahrliche  Natur  der  Unter- 
nehmung selbst  ist  als  ein  solcher  von  dem 
SrluidenersAts  befreiender  Zufall  nicht  su  be- 
tracliteu."    _  1 

Durch  diese  Gesetzesvorschrift,  wekhc  nuch 
in  mebrmn  anderen  Bundesstaaten  gesetzliche  | 
Oeltinig  erlangte,  ist  im  Vergleich  zur  Haft-  i 

S flicht  des   !r('w5hnlichen    Frachtführers  jene  j 
er  Eisenbaliueu  für  Personen,  welche  —  gleich- 
▼iel  ob  mit  oder  ohne  Transportvertrag  —  bei 
der  Eisenbahnbef&rdemng  beschädigt  worden 
sind,  »ebr  erheblieb  Tenebiift  worden. 

Im  Gep-     if7.  zu  Preußen  bli«'b  in  der  Mehr- 
zahl der  deui etilen  Bundesstaaten  der  Re<hts- 
zustand  in  betreff  der  Haftpflicht  der  Eisen-  i 
bahnen  für  Personenbeschädigiingett  auch  weiter-  i 
hin  ein  ungenügender  und  unsicherer,  und  selbst 
die  Bt'stinimungcn  de>  i:  -">  drs  preußischen  ! 
Eis<-nbiihngf'setzes  waren  insofern  nicht  aus-  { 
reicbenti,  als  sie  sich  lediglich  auf  den  bei  der 
BrtV.Mtrnni}.''  frlittt'tii  u      luid.  n  Li--chränlitcn,  ' 
uutliiu  auf  ulk'  ubrigfii,  beim  la-seiibahnbelrieb  , 
vorkommenden  Unfälle  nicht  Anwendung  flndeii 
konnten.  Das  deutsche  Handel£g<^tzbucb  aber  I 
enthielt  nnr  für  den  Traneport  zur  See  um- 
fassendere BesMinitiunfr''n  in  b<^trfff  drr  TT.if-  ' 
tuug  für  öach-  und  i*tirsii)UeuLe.scliädiguijg,  hat  j 
aber  hinsichtlich  des  Landtransports  ausschließ- 
lich die  Haftimg  der  Fnujhtfdnrer  für  Beschä-  | 
digung  der  Güter,  nicht  der  Personen  geregelt.  [ 
Aul'  im  htfache  Anregung  ik  s  deutschen  Kt-i(  hs- 
tags  wurde  seitens  der  lieicbsregierung  lu  euier  I 
einheitlichen  Regelung  der  Haftpflicht  der  Eisen- 
bahnen sowie  auch  einer  Reihe  anderer  in- 
dustriellen Unternehmungen  mittels  eines  8pc- 
ciiilgesetzes  geschritti-n.  (fa  von  einer  geDercllon 
Beform  der  Grundsätze  über  die  Verpflichtung 
tarn  Schadenersatz  mit.  Rücksicht  darauf  ulfge- 
sehen  w^nlfü  muSfe.  daL  .sich  dies  nur  im  Zu- 
sammen liang  mit  der  geplanten  einbeitlii-hon 
Neugestaltung  des  ganzen  Systems  des  deutx  heu 
Oblig:^tionenrechts  erreichen  lieJ^.  Dieser  Er- 
wigung  verdankt  das  dentsobe  Beiebagesets, 
hctretliüd  die  Verbindlichkeit  zuui  SrliadiniPr- 

für  die  bei  dem  Betrieb  von  Eiüeubalmeu,  i 
Bergwerken,  Steinbrüchen,  Gräbereien  und  Fa-  I 
hnkeu  berbeigeßUurten  Tdtnagen  und  Körper* 
Terletzungen,  rom  7.  Jimi  IdTl  (R.  0.  BL  1871, 
fi.  207— iOö)  seine  Entstehung. 

Das  Reicbsgesetz  vom  7.  Juni  1871  (Beiohs- 
haftpliichtgesetz)  zerfällt  in  matnidlrecbHiobe 
und  prozessualische  Bestimmungen. 

In  materieller  Beziehung  wird  einem  bc- 
stiiumti.n  Kreis  von  Unternehmern  eine  be- 
sondere gesetzliche  (ex  legt)  und  fast  überall 
weit  über  die  Landesrechte  hinausgehende  Haft- 
pflicht auferlegt.  Letztere  H  *>]  flieht  erstrei  kt 
sich  innerhalb  jene«  be.schrankteii  Krei.>ei!  vuu 
Haftpflichtigen  ausnahmslos  auf  alle,  welche 
bei  dem  Betrieb  der  beaeichneten  Untemeh- 
mnngen  kOrperlidi  verletst  werden,  gleichviel 
ob  sie  in  einem  vertragsniäßifren  Verhältnis 
zu  dem  haftpflichtigen  Unternehmer  stehen 
oder  nicht.  Aber  der  Umfang  der  Haftpflicht 
ist  sehr  verschieden  gestaltet,  je  nachdem  die 
Beschädigung  bei  dem  Betrlel)  einer  Eisen- 
bahn (§  1)  odiT  liei  drill  Tie'friei,.  rlm-  T!i-rf^- 
werks,  eines  Su.-iubimli.s ,  einer  (.imii^n  i  uiier 
Fabrik  (§  2)  erfolgt  ist.  Audi  die  Haftung  ; 
letzterer  Art  kommt  für  die  Eisenbahnen  in 
Betracht,  weil  sie  in  Rücksicht  auf  den  Betrieb  • 


ihrer  Beparaturwerksfätten  und  anikrer  ge- 
werblichen mit  dem  biiseubahnbetrieb  verbun- 
denen Nebenanlagea  als  Fabrikuntemehmer 
zu  erachten  sind.  Im  erstereu  Fall  (beim  Eisen- 
bahnbetrieb) haftet  der  Unternehmer  unbedingt 
für  ji  tl>  u  Betriebsunfall,  ob  mit  oder  ohne  Ver- 
schulden, und  selbst  für  den  Zufall  —  höhere 
Gewalt  nnd  eigenes  Verschulden  des  Beschä- 
digten auscrmommen  —  ;  ini  letzterin  Fall 
(beim  Fabrik-  u.  s.  w.  Betritb)  beiicluaukt  sich 
die  Haftung  lediglich  auf  das  Verschulden  be- 
stinunter  Gattungen  von  Angestellten  (Auf- 
sichtspersonen). Der  Umfang  des  Scbadener* 
Satzes  ist  dagegen  Htr  beide  Arten  der  Haft- 
pflicht ebenmaJjig  bestimmt.  Die  iu  den  1 
und  2  bezeichneten  l'ntcrnehmer  haften  für  den 
durch  den  Unfall  entstandenen  Schaden,  jedoch 
nicht  fQr  allen  Schaden  überhaupt,  sondern  in 
den  genau  be-MniUifi-n  r,i,ii7.rn,  wrlchr  i; 
des  Reichshaftptiiclitgejrtlzev  ii<  r  Si  badeuersatz- 
pflicht  sieht 

In  prozessualer  Beziehung  ist  der  später 
auch  von  der  deutschen  Civilprozeiiiudiuiug 
angeiionunent'  Grundsatz  der  treien  Beweis- 
würdigung für  die  Feststellung  aller  thatsäch- 
licben  Behauptungen  nnd  der  Schadenhöhe  an- 
genommen und  ein«  kane  YeijihmngsfiiBt 
eingeführt. 

Von  diesen  allgemeinen  Gesichtspunkten 
ansgehend,  gestattet  sich  die  fiaftoflicht  der 
Eisenbahnen  nach  dem  deutschen  Beichsbaft- 

pflicbtgcpftz  folgendermai^eu : 

1.  Thatsäcblicho  Voraussetzung  ist,  daß  der 
Unfall  sich  beim  Eisenbahnbetrieb  ereignete, 
d.  h.  durch  eine  Betriebshandlung,  welche  mit 
der  eigentümlich  gefährlichen  Natur  des  Eisen- 
bahnbetriebs in  Verbindung  st<  )it.  Es  \>\  ni  ljt 
notwendig,  da£  der  Unfall  bei  der  Belurdei  nng 
geschieht.  Als  eigentümlich  gefährliche  Mo- 
mente kommen  vornebiulieh  in  Betratlit:  I).  r 
Betrieb  auf  Eisengleisen  mit  beweglicheuDumpi- 
ujaschinen,  die  ungeheure  Schwere  und  SchneUig- 
keit  der  Wagen,  die  auJf»erordentliche  Eile  des 
Betriebs,  die  besonderen  Fahr^  wid  Betriebs- 
vorrieLtungen,  Danach  ist  im  einzelnen  Fall 
£u  bfurltiicu,  ob  ein  l'ufall  beim  Eisenbahn- 
betrieb vorliegt.  Ein  suieher  ist  in  der  Regel 
nicht  anzunehmen  bei  solchen  Verrichtungen  des 
Bteenbahngewerbes,  weldie  aueh  allen  anderen 

Transportgeweri»eu  in  gleirlier  Wfi>e  eigen  sind, 
z.B.  Unfälle  bei  Arlieiten  auf  den  Üüterböden, 
beim  Wiegen,  Siehteu  und  Aufstellen  d«r  Güter, 
beim  Auf-  und  Abladen  auf.  bezw.  von  still- 
stehenden Eisenbahnwagen,  beim  Signal-,  Gflter- 
und  Bill'  teipeilitionsdienst,  beim  Bure.iudjenst. 
oder  welche  nur  bei  Nebengewerben,  die  für  den 
Eisenbahnbetrieb  nicht  unoedingt  erforderlich 
«ind,  -fattfinden  (Werk'^t.ntten,  Bahnhof- rosf  an - 
ratiuueu,  Biliotdruckertien.  lmprägnieruug.':au- 
stalten  u.  s.  w.);  wohl  aber  bei  Einwirkungen 
durch  (Ii'   Betriebsmittel,  Maschinen,  Wagen, 

Wasseq.  j  ii.  Drehsoheiben,  Weichen.  m«e- 

bci  ist  rs  glciehgüUiu'.  oh  liie  Yerl-f znng  beim 
regelmäßigen  Bcförd«  ruiig.sda'Hst  oder  bei  V  er- 
schiebbewegungen, bei  der  BereitstdluDg  der 
Wagen  zum  6e-  und  Eutkden  u.  s.  w.  erfolgt ; 
ebensowenig  auf  welchem  Teil  dos  Bahnkörp-  rs, 
i'b  außerhalb  oder  inn.rli.ilb  des  Babnliofs,  ;tuf 
ireicr  Strecke,  anUbergäugen.  aul  (ileiieu  u.  s.w., 
und  endlich  ob  sich  da«  I  rmi-portmittel  iu 
l).*wp'jrnnjr  befunden  hat  (Explosion  einer  still- 
stebeuden  LokomoüvcJ,   ob  es  mit  Dampf-, 
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Menschen-  oder  Pferdeknft  IwwQgt  worden  ist 

r>;itri"gcn  pt'liöroii  Arboitra  znm  Bau  und  rur 
Uuttrhaltiiii^'  d»_T  Bahn  uud  ihrer  GIpIso  (lie- 
panitur  d»  r  Si  liiencu,  Cmlcgen  der  Srhw<  Uen, 
aer  Weichen,  Aufsleisunf  enteleister  Wagen 
Q.  B.  v.)  nicht  zu  den  BeuriebcnuidlungeQ. 

Zu  den  Eisenbahnen  werden  im  all^i  uiflnen 
alle  dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden,  mit 
Kisengleisen  versehenen  Bahnen  gereohnei,  auch 
Pferdebahnen.  Dm  deateche  Reichsgericht  s&hlt 
dahin  meh  all«  Bahnanlagen,  welche  nach  rieh- 
t-  rlicli«  III  Ermessen  durch  ihren  Betrii  b  frL  iflie 
<jiefahr  wie  öffentliche  Elüenbahnea  biet«n, 
daher  unter  dieser  Voranraetxung  auch  noch 
im  Bau  begriffene,  von  Bau-  und  Arbeitesflgen 
befahrene  Bahnen. 

Wt'itcrr  that-achliilii'  Vorauss.  t/img  i<t.  <]:\Ci 
ein  Mensch,  gleichviel  ob  er  zur  Eisenbahn  in 
«inem  VertraggvertiHtni«  ab  BeiBender,  Beamter 
0(^.  r  Arbeiter  steht  ndcr  nicht,  pr*tßtct  oder 
li'^rpcrlich  vcrlt^tzt  worden  ist  und  daß  die 
Tötung  oder  Verletzung  mit  dem  Betriebsun- 
fall in  einem  ursächlichen  Zoianuaaenhang  steht 
(s.  jedoch  die  AÜnderang  durch  die  Unfalt- 
versiclu-ningsu'rsotzei. 

Sind  diejii'  lj'*id<»n  Voraussetzungen  vorhan- 
den, so  haftet  il-v  Ki>-^iilKiliiibetrieb8untemehmer 
für  ihn  (Iii'lurili  i-iusf ainliiipn  ?f'h,idon:  und 
zwiir  isr  uiitvr  riitrni*'iiuifr  derjeiii^'f  zu  ver- 
stehen, tiir  (it  sM  ii  r.'i  hnung  und  auf  di  ssen 
Oefahr  der  Betrieb  auf  der  Eisenbahnstrecke, 
auf  welcher  der  Unfall  ««ich  ereilet,  statt- 
findet Bei  gfmeinschartli  Ii«  11)  Betneb  ist  alao 
die  Haftung  eine  solidiiri^cUt!. 

Der  Betriebsuntemehmer  kann  sich  gegen 
4ie  H&ftpflicht  nur  durch  die  Einrede  des  eigenen 
Verschuldens  des  Verletzten  oder  der  höheren 
Gewalt  s^rlifif /I  II  Für  IdoCen  Zufall  ist  er  hier- 
nach haftbar.  Der  Verletzte  befindet  sich  in 
eigenem  Verschulden,  wenn  er  die  Gebote  der 
Vorsicht  und  die.SicberheitsTorschriften  über- 
treten und  die  Übertretung  seine  Verletztrnp 
herbeigeführt  hat. 

In.soweit  es  sich  um  Verletzungen  handelt, 
■welche  nicht  beim  Eisenbahnbetrieb,  sondern 
bei  G'  Wf rl'>l>>'trii  l><  n  ^i^-h  eroignen,  d'if  P\r  die 
Uauptiuitiralu-  der  List-nbahnen,  den  Irausport 
TOn  Giiti  i  n  und  Personen,  nicht  unbedingt  not- 
wendig und  daher  nicht  wesentlich  sin^  son- 
dern nur  als  Nebengewerbe,  wenn  auch  hSußg 
aus  ZweckmäCir'ki  it-irrOnden  mit  dem  Eisen- 
bahnbetriel«  verbunden  sind  (z.  B.  Reparatur- 
Avt  rk ^ tlt t en,  Seh wellenimprftgniernngsanstalten, 
Bilk'tdrucktTeicn  u.  .i.  w.).  tritt  die  vorstehend 
erörterte  strenge  Haftpflicht  (§  l  des  Gesetzes) 
nicht  ein.  Wenn  diese  Nebengewerbe  den  Cha- 
rakter von  Fabriken  tragen,  so  greift  vielmehr 
die  mildere  Haftpflicht  des  §  2  des  Reichshaft- 
pflichtgesetzes platz.  Bei  diesen  Nebenbetrieben 

genügt  nicht  wie  beim  Eisenbahnbetrieb  für 
cn  Eintritt  der  Haftpflicht  die  bloüe  That- 
sache  der  fieschüdigung  beim  Betrieb,  sondern 
«s  muß  zugleich  auch  das  Yersehulden  einer 
Anf-iclitgperson  in  AusführiniL'  ihn^r  Dirusf- 
verrichtungen  dargethau  sein.  Di«  Verantwort- 
lichkeit des  Unternehmers  erstreckt  sich  auf 
die  Betriebshandlungen  aller  mit  der  Leitung 
oder  Aufsicht  des  Betriebs  oder  der  Arbeiter 
—  in  (^niftt  rem  oder  geringerem  M;iC>  - 
trauten  Personen,  nicht  .'iber  auf  die  Hand- 
lungen gewöhnlicher  Arbeiter.  Verschulden  ist 
jede  Venetsung  der  Torsieht  und  der  Torge- 


I  schriebenen  oder  nach  Lage  der  Sache  erforder« 
liehen  SicherheitsmaATegwD,  welohe  den  Unfall 

verursacht  hat. 

2.  Ist  die  Eisenbahn  für  eine  beim  Eisen- 
bahnbetrieb oder  den  fabriks-  u.  s.  w  mäßigen 
Nebenlietriehen  voigefidlene  Eörperi»esoh&d  igung 

nach  den  §^  1  und  2  des  Gesptzes  haftpflichtig, 
so  hat  sie  uat'h  Maßgabe  des  §  3  Schaden- 
ersatz zu  leiste«.  Der  Umfang  des  Scbaden- 
ersataes  erstreckt  sich  nicht  auf  den  vollen 
Sehaden  elnsebliefliich  des  entgangenen  Ge- 
winns (darnntim  rnit  rijeHs  und  lucrutii  ce$sans), 
sondern  istauf  gans  Ic  stinunre,  im  ^  3  besonders 
vorgezeichnete  Kichtun^'-  n  iieschränkt, 

a)  Im  Fall  der  Totun'„'  b-  st.Oit  dt-r  Schaden- 
ersatz in  dem  Ersatz  der  Koste  n  tiuer  ver- 
suchten Heilung  und  der  Beerdigung,  sowi.  des 
Vermögensnachteils,  welchen  der  Getötete  wäh- 
rend der  Krankheit  durah  Erwwhsmiffhigkeit 
oder  Verminderung  der  Erwerbsfähi^keit  er- 
!  litten  lial.  War  der  Getötete  zur  Zeit  seines 
Tods  vermöge  Gesetzes  verpflichtet,  einem  Än- 
dern Onterhalt  zu  gewähren,  so  kann  dieser 
insoweit  Ersatz  foroem,  als  ihm  infolge  des 
Todepfalh  d.  r  riii.  rb.dr  »  ntzegen  worden  ist. 
Für  die  Beme.-^jjuug  des  Vennoiri  nsnachtcils  aus 
der  gänzlichen  oder  teilweis« n  Krwi-rbsunfähig- 
keit  kommt  präsumtiv  das  Einkommen  in  Be- 
tracht, welches  der  Getötete  zur  Zeit  seiner 
V-  rli  tzung  durch  seine  Arbeit  bezogen  oder 
doch  in  Aussicht  gehabt  bat.  Der  Unterhalts- 
berecbtigt«  kann  den  Ersats  desjenigen  Unter- 
halts fordern,  den  or  ohne  den  Tod  des  Ver- 
letzten auf  Grund  des  Gesetzes  zu  beanspruchen 
gehabt  und  thatsächlicb  erhalten  haben  würde. 
Die  gesetzliche  Unterbaitsrernflichtang  richtet 
sieh  nach  dem  beiflriiehen  Landesrecht  nr 
Zeit  des  Tods 

J>)  Im  Fall  einer  Körperverletzung  ist  der 
Schadenersatz  zu  leisten  durch  Ersatz  der  Hei- 
lungskosteu  und  des  Vennr.g'cnsnaf'hteils,  wel- 
chen der  Verletzte  durch  ein.,  inlolge  der  Ver- 
l>!tzung  eingetretene  zeitw- .  >  ler  dauernde 
Erwerbsunfähigkeit  oder  Verminderung  der  £r- 
werbsföbigkeit  erleidet. 

3.  Das  Gesetz  gestattet  unter  bestimmten 
Voraussetzungen  die  Einreehiiuiig  der  unter 
Bi'ttnig  des  Unternebmer:^  bewirkten  Versiche- 
rung der  Besdiädigteu  auf  die  EntscbÜdigung. 
War  der  Getötete  oder  Verletate  unter  Hil- 
leistung  von  Prämien   oder   anderen  Beiträ- 

fen  durch  den  Betriebsunternehmer  bei  einer 
ersicheruDgsanstalt ,  Knappschaft«- ,  üttter- 
stützungs-.  Kranken-  oder  ähnlichen  Kasse  gegen 
den  ünrall  versichert,  so  ist  die  Leistung  der 
letzteren  an  den  Kr.--Litzberechtigten  auf  die 
Entschädigung  einzurechnen,  wenn  die  Mit- 
leistung des  Betriebsunternehmers  nicht  unter 
einem  Drittel  der  Gesamtleistung  beträgt. 

4.  Die  Eisenbahnen  sind  nicht  befugt,  die 
Anwendung  der  Bestimmungen  des  Haftpflicht- 
geaetzes  in  betreff  der  thatsäcbüchen  Voraus- 
setzungen und  de«  Umfange  ihrer  Sehadenersats- 
pflicht  zu  ihrem  Vorteil  durch  Verträge,  sei  es 
mittel»  ßeglementiä  oder  durch  besondere  Uber- 

'  einkunfb  im  voraus,  d.  h.  vor  Eintritt  des  Un- 
[  üih  aussuschlieOen  oder  zu  beschränken.  Der- 
'  artige  VertrajBpsbestimmungen   entbehren  der 

ri'i  litlirben  ^^  irkun;:  und  sind  ungfiltijr. 

6.  Was  die  prozessualische  Diirelifiilirung 

der  Haftpflichtansprüche  anlaugt,  su  i>t  au  die 
l  Stelle  des  nnsolingUclien  formalea  Beweisrachta 
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in  Bezug  auf  bchadenprozesse  der  später  in  die 
dmitMhe  CiTilprozpfiorcInung  (§§  259,  260)  aufge- 
nommene Grundsatz  di  r  fr  nen  Beweiswürdigung 
getreten.  In  dem  Ii  teil  luüBsen  aber  die  Gründe 
^g^ben  werden,  welche  für  die  richterliche 
ÜMnwoguQg  leitend  gewesen  sind.  An  geseU^ 
Hebe  Beweisregeln  itt  du  Gericht  nur  in  den 
durch  die  drutM.ho  Civilprczf  r i  rdaung  be- 
xttchneten  Fällen  gebunden.  Wenn  unter  den 
Perteien  streitig  iat,  ob  ein  Schade  entstanden 
Siel  und  wie  hoch  sich  derselbe  oder  ein  zu 
ersetzendes  Interesse  belaufe,  so  entscheidet 
lüeriibcr  dus  (j'Ticht  iiiitiT  Würdif^^ung  aller 
Umstände  nach  freier  L' berzeugung,  ebeiii-o  ob» 
in  welcher  Art  und  in  welcher  Höhe  Sicherheit 
7,11  Im  stellen  sei.  Ob  und  inwieweit  eine  bean- 
tra^'te  Bewei.saufnahme  oder  von  Amts  wegen 
<lie  litgutachtuug  durch  Sachverständige  jinzu- 
orduen  sei.  ist  dem  Ermessen  des  Gerichts  über- 
lamm.  DuGericlit  innn  auch  anordnen,  daß  der 
Beweisfahrer  den  Schaden  oder  das  Interesse 
eidlich  schätze.  In  diesem  F  tll  liat  dii*  (Jericht 
zugleich  den  Betrag  zu  bestiiumeu,  welchen  die 
eidliche  Öchitzung  nicht  übersteigen  darf.  £s  ist 
«war  nicht  Terbtndlioh  vorgeschrieben,  aber  Tom 
Gesetz  als  Richtschnur  und  R-  g'  l  liingosf eilt, 
dä£)  als  Ersatz  für  den  zukünliigen  Unterhalt 
oder  Erwerb,  wenn  nicht  beide  Teile  über  die 
Abfindung  in  Kapital  einverstanden  sind,  eine 
Rente  zuzubilligen  ist. 

6.  Es  ist  der  Eisenbalin  jeder/.i-it  ges(;itlet, 
die  Aufhebung  oder  Minderung  der  Ken!«  zu 
fordern,  wenn  diejenigen  Verhältnisse,  welche 
die  Ziirrki-nntinp  oder  Höhe  der  Rente  bedingt 
hatteu,  inzwi^eheu  wesentlich  vcraudert  sind. 
Ebenso  k;vun  der  Verli  tzte,  insofern  er  den 
ISehadenaospruch  innerhalb  der  Vegäiirungs- 
frist  geltend  gemacht  bat,  jederteit  die  Er- 
höhung oder  Wiederge Währung  der  Rente  for- 
dern, weun  die  Verhältnisse,  welche  für  die 
Feststellung,  Minderung  oder  Aufhebung  der 
Beute  mai^gebend  waten,  weeenUich  verändert 
eind.  Anob  kann  der  Berecbtigte  naebtriglich 
die  BeEtellung  einer  Sicherheit  oder  Erhölmng 
derselben  fordern,  wenn  die  Vermögens  Verhält- 
nisse des  Verpltiditeten  inswiaohen  lidi  ver- 
•oblechtert  haben. 

7.  Die  Schadenersatrforderungen  verjähren 
bereits  in  zMei  Jahren  vom  Tag  des  l  nialls 
an,  und  zwar  gleichviel  wann  der  Beschädigte 
das  Vorhandensein  und  den  Umfang  seines 
S<lia<lens  erkannte  und  in  der  Lage  war.  seinen 
Anspruch  geltend  zu  machen.  Gegen  denjenigen, 
welcliem  der  Getötete  I  ntcrlialt  zu  gewäliren 
hatte,  besnnt  diese  sweijj^ige  Veijäbrung  erst 
mit  dernTTodestag.  Die  Verjährung  liuft  auch 

fegen  Minderjährige  und  diesen  gk'irhgestellte 
ersonen  von  denselben  Zeitpunkten  an,  mit 
Ausschloß  der  Wiedereinsetzung.  Es  verjährt 
der  ganze  Sehadenanspmch  (Heilungs-,  Beerdi- 
gungs-,  Erwerbsersatz-,  Bente-,  Kapital-,  Kau- 
tionsansprüche  u.  s.  w.)  einsehließlicn  aller  noch 
xuküurtig  ^ich  daraus  entwickelnden  Forde- 
rungen. Die  V(  rj.'ihrung  kann  aber  durch  die 
reicns-  und  landesgesetzlichen  Arten  der  Unter- 
brechung unterbrochen  werden.  Im  Fall  der 
Unterbrechung  ist  die  neue  Frist  wieder  eine 
zweijährige. 

8.  Zn  Gunsten  der  Beschädigten  sollen  die 
Bestiiiimtingen  der  Lande.-ge<;etze,  nach  wel(  lien 
außer  den  im  Eeichsbaftptlichtgesetz  vorgc- 
«ebenen  FlUen  die  Eisenbahnverwaltung,  ins- 


besondere wegen  eines  eigenen  Verschuldens 
für  den  bei  dem  Betrieb  durch  Tötung  oder 

Körperverletzung  eine?;  Mensrhen  entstandeiien 
Schaden  haltet,  unberührt  bleiben.  Aber  auch 
in  diesen  Fällen  finden  die  Vorschriften  des 
Beichshaftpfliditgesetzefl  Ober  die  Bemessung 
des  8cbadenenatzes,  die  fSnreebnnng  der  unter 
Beitrag  des  Unfernehiucrs  bewirkten  Versiche- 
rung, diu  ire-ie  Beweib  Würdigung  und  die  inter- 
I  imistiscbe  Natur  der  Zueraeurang  der  Rente 
I  und  der  Sicherheitsbestellung  sowie  die  kan» 
I  Verjährung  Anwendimg,  jedoch  unbeschadet 
dtrjenig<n  Bestimmungen  der  Landesgesetze» 
welche  dem  Beschädigten  einen  höheren  ErsaUt- 
anspruch  gewähren. 

f.  T'm  die  Einheitlielikeit  der  fU-chtspre- 
chung  zu  .sichern,  ist  die  oberste  Entscheidung 
'  in  HaftpSichtsachen  anfänglich  dem  Pieirhs- 
I  oberhaudelM^ericbt,  nach  dessen  Auflösung  dem 
I  Beiehsgericht  libertragen  worden. 

Durch  das  Unfallversicherungsgesetz  vom 
'  6.  Juli  1884  fR.-G.-Bl.  S.  69)  und  das  dasselbe 
!  ausdehnende  Gesetz  vom  28.  Mai  1885  (R.-G.-BL 
S.  159)  erfuhr  jedoch  die  Anwendung  des  Haft- 

Efiichtgesetses  eine  betrilchtliebeEinsobrinkung. 
aut  t;  1  des  rnfallversiclierungsgesetzes  v.  0.  .Tiili 
1884,  bezw.  deüGe&etzes  v.  28.  Mai  1885  werdeu 
die  in  ded  dem  Haftpflichtgesetz  unterworfenen 
Betrieben  beschäftigten  Aroeiter  und  Betriebs- 
beamten —  letztere,  sofern  ihr  Jahresverdienst 
an  Lohn  oder  (ir)ialt  'jouO  Mk.  uielit  tibersteigt 
—  g^en  die  Folgen  der  beim  Betrieb  sich  er- 
eignenden Unfälle  nach  Maßgabe  der  genannten 
Gespl'/p  versichert. 

Nai  h  si  iib  des  Gesetzes  vom  (1.  Juli  1884 
ki>nnen  die  hiernach  versicherten  Personen  und 
deren  Hinterbliebene  einen  Anspruch  auf  £r- 
sats  des  infol;^  eines  UnfaUs  erlitlenen  Sobadens 
nur  gegen  diejenigen  Bi  trielisunternehmer,  Be- 
vollmächtigten o'ier  KepräbeuUuilen,  Betriebs- 
oder Arbeite  raufst  her  geltend  machen,  gegen 
welche  durch  stra^Berichtliohes  Urteil  fest- 
stellt worden  ist,  daß  sie  den  ünfail  Torsitsheb 
herbeigeführt  haben.  Soweit  al.so  eine  derartige 
strafgerichtliche  Feststellung  nicht  erfolgt,  sind 
alle  diese  Personen  nicht  mehr  berechtigt,  auf 
Grund  des  Haftpflichtgesetzes  Ansprüche  wegen 
der  Folgen  der  sie  beim  Betrieb  treffenden 
Unfälle  gef  den  fiettiebsuntemehmer  an  er- 
heben. 

Eine  weitere  Ausdehnung  hat  im  Deutschen 
Reich  diese  Unfallversicherung  durch  das  (lesetz, 
betrefTend  die  Fürsorge  für  Beamte'  intoig.»  von 
H-trieh>unfällen,  vom  15.  März  188tj  (K.-G.-Bl. 
S.  63)  erfahren.  Danach  erhalten  unmittel* 
bare  Baebsbeamte,  wddie  in  reichsgesettUeh 
der  rnfallversiclierung  unterliegenden  Betrieben 
beschäftigt  bind,  wenn  sie  infolge  eines  im 
Dienst  eruttenen  Betriebsunfalls  dauernd  dienst- 
unfähig werden,  als  Pension  66Vt^  ihres  jähr- 
lichen THenstelnkommens,  soweit  ihnen  nicht 
nach  anderweiter  ges.tzlirher  Vorsehrift  ein 
höherer  Betrag  zusteht.  Bei  zeitweiscr  Krwprhs- 
unfähigkeit  wird  dieser  Betrag  zeitweise,  bei 
teilweiser  in  einem  entsprechenden  Bruchteil 
gewiihrt,  überdies  die  noch  erwachsenden  Kosten 
des  Heilverfahrens  ij;  I  i.  Die  Hinterbliebenen 
erhalten  Sterbegeld  und  eine  Rente,  die  jedoch 
im  Maximum  60X  des  Diensteinkommens  des 
Getöteten  nicht  übersteigen  darf  (§  2V  Der 
Anspruch  besteht  nicht,  wenn  der  Verletzte  den 
Unful  TorsitxBdi  oder  dnroh  ein  Versehnlden 
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herbeigefiilirt  li.it,  wr-sx-  u  dfsseii  auch  auf  Dienst- 
enÜassuiig  udcr  >uil'  \erhist  des  Titfls  und 
Pensionsansjinichs  ^,-<^i'i\  ihn  »'rkanut  oder 
v^«n  dessen  ihm  die  i'ahigkeit  lur  Beschäfti- 

fang  in  einem  Offendiehen  Dienstzweig  aber* 
annt  worclrn  i«t  /§  ?>!.  Die  Vorlptztm  odor 
df'rtii  Hinterbüi-bent'  ktiiiufu  eiueu  Anspruch 
auf  Kiy;itz  durch  den  Unfall  erlittenen 
Scbadttnfi  gegen  das  Reich  überbaapt  lüdit  und 
gegen  die  BetrieMeiter,  BeToUrntektigten  oder 
Bepräsentanten,  B./t:  iebs-  o,it  r  Arbeiteraufselur 
nur  dann  geltend  machen,  wenn  durch  straf- 

Serichtliches  Urteil  festgestellt  worden  ist,  daß 
iese  den  Unfall  Tora&tilieh  berbeigefUurfc  haben 

^  \  on  ähnlichen  Erwri^junjxin  wie  Deutsch- 
laad geleitet,  hat  auch  Uscer reich  ein  Spe- 
dalgeseti  fiber  die  Haftpflicht  der  Eisenbahnen 
unterm  5.  März  isrj9  (R  -H  -Bl  Nr.  JT  i  orhvssen. 

1.  Wenn  dun  h  «iiio  Ertiiguung  im  Verkehr  j 
einer  mit  Aiiw-ndung  von  Dampfkraft  betrie- 
benen Eisenbahn  die  kdrperlioiie  Verletsong 
oder  dJe  Tfitung  eines  HenMhen  heriMigeflllirt 
wird,  ^0  v.iril  stets  vermutet,  dai>  die  Krfifr- 
Qilng  durch  ein  Verschulden  der  Unternehmung 
oder  derjenigen  Personen  eingetreti-n  sei,  lieron 
sie  sich  zur  Ausöbong  des  Betriebs  bedient 

1.  Satz  1).  ThatMchlicbe  Yoranssetzungen 
du  str  V.  rtuutuug  sind  hiernach  die  körperliche 
Verlttzuag  oder  Tötung  eines  Monschen  sowie 
der  ursächliche  Zusammenhaiig  dt  r  Beschädigung 
mit  der  Ereignung  im  Verkehr  einrr  niit  Itiunpr- 
kraft  betriebenen  Eisenbahn  l  uttr  Verkehr  ist 
hierbt  i  (ia>selb.  zu  v.  rsf.  li.  n,  was  das  deutsche 
flaftptiichtgesetx  unt^r  Betrieb  be«^ft.  Insbe- 
sondere werden  dahin  nicht  nur  £e  nnmittel- 
baren  Bewegungen  der  Brihnzilpc  fr^rfchnct, 
sondern  alle  dem  Bahnbetrieb  eigeütümlich  ge-  . 
fährlichen  Vorrichtungen,  welche  unmittelbar 
oder  mittelbar  mit  demselben  im  Znaammen- 
hang  stehen^  wie  t.B.  üb»  Verschieben  nnd  Kup- 
peln ihr  ^Vagen,  Eiitgltisimgen,  Lo-trennuiig  | 
Toa  Waggons,  Verschieben  und  Wenden  der  i 
Haschine  mittels  Drehsdbeiben  u.  s.  w.,  nicht 
aber  Fabrikuntemehmungen  (Reparaturwerk-  [ 
stitten),  welche  von  der  Eisenbahn  betrieben  | 
werden.  Am  h       das  (ics.  t/.  lediglich  auf  mit 
Dampfkn\t  t  bi  tricbene  Eisenbahnen  beschränkt, 
erstreckt  sich  also  nioht  auf  Pferdebahnen, 
elektrische  Bahnen  ti  ^  w. 

2.  Die  angt  l'uiirton  ihatssohlichen  Voraus- 
setzungen begrundm  die  gesetzliche,  nur  durch 
Q^nbeweis  zu  entkräftende  Vermutung,  daß 
der  Unfall  durch  ein  Versehidckn  der  Eisan- 
bahn  oder  ihrer  Leute  eingetreten  sei  und 
machen  die  Eisenbahn  fttr  den  dadurch  ent- 
standenen Schaden  ersatzpflichtig. 

3.  Die  Eiwnbalm  «inl  von  dieser  ürsat»- 
Iristung  nur  dann  nnd  mir  in  dem  HalS  befreit, 
;'l  ■  [■  beweist,  daü  die  Ereignunp  durch  einen 
uu;jbwendbarou  Zufall  (höhere  Gewalt,  vis 
major)  oder  durch  eine  unabwendbare  Hand- 
lung einer  dritten  Person,  deren  Verschulden 
sie  nicht  zu  vertreten  bat,  oder  durch  Verschul- 
den des  Besehftdigten  Tsmnacht  wurde  <§  S, 
Absats  1). 

Diese  Einreden  decken  sich  im  wi  sentlicben  mit 
den  nach  §  1  des  deutscheu  Huftpfll  "  setzes 
2ulaä>s>i^'en  Befrejunps^riindea.  \  ornt  i.ij.l..  h  wird 
auch  hier  unabwendbarer  Zufall  (boliere  Liewalt) 
dann  au^enommen,  wenn  eine  Abwendung  des 
'Dsflttta  «nch  die  Biihnimtcniebmuig  od«  «Urea 


B€trieb5;persünal  mit  vernünfti^'en  Mitteln  nicht 
möglich  war;  ferner  wird  nur  aufierer  Zuf.ill 
darunter  verstanden,  d;iij  Unfälle,  weiche  in 
den  ürgauen  oder  in  dem  Material  der  Bahn 
ihren  Grand  haben,  hierher  nicht  gebdreo. 

4.  Mangels  dieses  Gegenbeweises  hat  die 
Eisenbahn  diu«  Verschulden  der  Personen,  deren 
sie  sich  zur  Äusfibang  des  Betriebs  bedient, 
ebenso  wie  ihr  eigenos  Yersehnlden  durch 
Leistun^^  des  Sotnaenersatses  nach  Ma.>Kabd 
der  13*25  bis  1327  des  allgemeinen  bürger- 
lichen Gesetzbuchs  zu  vertreten.  Es  gehurt  dahin 

'  nicht  nur  die  volle  Genugthuuug  für  den  Be- 
schädigten selbst,  sondern  im  Fall  der  Tötung 
auch  die  Schadenersatzleistung  für  diejenigen, 
welchen  durch  den  Tod  ein  Sdnade  im  .Sinn  des 
1323  entstanden  ist.  Als  solche  Per^oneu  macht 
er  §  1327  zunächst  zwar  nur  diejenigen  nam- 
haft, denen  durch  don  Tod  des  Verletzten  Kosten 
erwachsen  sind,  dann  die  Frau  und  Kinder  des 
Getöteten.  Es  gehören  hierzu  aber  auch  alle  an- 
deren Personen,  welche  durch  den  Todesfall  in 
einem  Beehtsansprnoh  heeintrftehtigt  worden 
sind,  insbesondere  alle  gesetzlich  interhalta- 
berechtigten  (z.  B.  Elteru.  §  154).  Die  Schaden- 
ersatzleis-tung  he.steht  für  den  Verletzten  in  dem 
Ersatz  aller  V  ermtoensnaohteiie,  welche  er  dnrcih 
die  Yerietsnnf  una  die  dadaroh  herrorgerufene 
eänzliche  oder  teilweise  Erwerbsunfähigkeit  er- 
leidet, also  in  dem  Ersatz  des  entgangenen  Ein- 
kommens und  der  Nchenbezüge  (strittig  hetrffis 
M':»ilengelder),  ferner  in  den  Heilungskosten  und 
im  Schmerzengeld,  im  Todesfall  in  den  Kosten 
der  Beerdigung.  Der  Erj^atz  für  den  Erwerb 
kann  in  Kapital  oder  liente  zuerkannt  werden, 
letzteren  Falls  für  die  Dauer  der  Erwerbsun- 
fnhigkeit,  emitnell  lehenslänglich,  zumal  der 
Eisenbahn  bei  Beüäeruog  des  Zustands  das  Recht 
zusteht,  auf  Herabminderung  oder  Eiloschea 
derBente  au  klagen«  Die  Unterhaltsberechtigten 
erhalten  in  Benwiäbnn  dasjenige  ersetzt,  was 
ihnen  der  Getötete  stande<)g8m6&  an  Unterhalt 
zu  leisten  verptiichtut  war. 

5.  DerErsatsanspruch  unterliegt  der  im  §  1489 
des  allgemeinen  bürgerlichen  Gosetzbuobs  festge- 
setzten dreijährigen  Verjährungsfrist.  Bieflelhe 
beginnt  erst  von  d<  ni  Zeitpunkt,  wo  feststeht,  daß 
die  Verletzung  eine  unheilhure  und  bleibende, 
bezw.  erst  dann,  wenn  dies  dem  Verletzten  be- 
kannt geworden  ist.  Die  Verjährung  wird  durch 
die  landesppsetzlichen  Arten  der  Unterbrechung 
unterbro  In  wozu  auch  als  stillschweigende 
Anerk««unung   die   Zuwendung   einer  Ünter- 

I  Stützung  an  die  Hinterbliebenen  gehören  kann. 
Für  jeden  einzelnen,  der  allmonatlich  sich 
wiederholenden  Unterhaltsanspr&che  der  Hin- 
terbli'  beni-n  linft  eine  bMondare  dreijihrige 
Verjährung. 

6.  Eine  Ton  der  Eisenbahn  im  TorUndn 
angekündigte  oder  mit  ihr  vereinbarte  Ab- 
lehnung oder  Einscluäakung  der  ErsatapÜicht 
ist  ohne  rechtliche  Wirkung  (§  2,  Absatz  2). 

7.  Khigen  auf  Ersatsleietung,  welche  wegen 
Ereignungen,  die  der  Wirksanuceit  des  Gesetses 
nachgefolgt  sind,  erhoben  werden,  gehören  nach 
der  Wahl  des  Klägers  vor  das  Handelsgericht, 
in  dessen  Sprengel  die  geklagte  Eisenbahn  ihren 
Sitz  hat  oder  die  Ereignung  eingetreten  ist. 
Über  dieselben  ist  summarisch  zu  verfahren, 
und  es  können  mehrere  Kläger  Ersatzansprüche, 
welche  in  derselben  Ereignung  ihren  Grund 
haben,  in  dendben  Klage  geltend  madMU  (§  S). 
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Das  Gesetz  vom  28.  Dezember  1887,  be- 
treffend die  obli^torische  UnfallTersicherung 
der  Arbeiter  und  Betrieb»befHiiteii  in  Fabriken, 
BrOdien,  dann  in  Geirarbebetridbeii,  welche  eidi 

auf  die  Ausfäbrung  von  Bauarbeiten  bezieben, 
sowie  in  Gewerbebetrieben,  bei  denen  Dampf- 
kessel, durch  denentare  Kraft  oder  durch  Tiere 
in  Bewegung  Msetste  Triebwerke  in  Verwen- 
dung kommen,  findet  auf  iSsenhahnbetriebe  nur 
Anwendung,  wenn  sie  als  integrierend«?  Uestand- 
teile  eines  versicherungspflichtigen  Betriebs 
lediglich  für  diesen  bestimmt  sind.  Doch  bleiben 
jene  Arbeiter  »ii!  1  Jv  rrit'lisb*>amt<n  den  Bestim- 
mungen des  Ujitiiliveisichcrmigsgesetzes  unter- 
worfen, welche  zwar  von  Kisenbahnunterneh- 
mungen  beschäftigt  werden»  auf  wetehe  jedoch 
das  Gesetz  rom  6.  Hirt  1869  mit  Rflokeidit 
auf  ihre  Brsrhäftigung  außerhalb  des  Verkehrs 
keine  Anwendung  nndet  (z,  B.  hei  Werkstätten, 
Gasan<;talten  u.  dgL). 

Vi.  Füir  Ungarn  bebandelt  Gesetzartikel 
XVIII  vom  Jahr  1874  die  Verantwortlichkeit 
und  die  Verpflirlitung  zum  Sc'ljndent'rsatz  bei 
Todisialli'u  und  körperlich iii  Üfseliädigungen 
auf  Eisenbahnen. 

I);ina<  h  ist.  wenn  Jemand  auf  einer,  wenn- 
gleich <iem  öffentlichen  Vorkthr  noch  nicht 
itli''rget)rii,  ii  Kisenbahn  sein  Leben  einbüßt  oder 
körperliche  Beschädigougen  erleidet,  für  die 
hi^nrdt  verursaditen  BwiadewiSHe  die  betref- 
fende Bahnnntorni^hraung  verantwortlich,  außer 
wenn  dieselbe  uachwoisen  kann,  daß  der  Tod 
oder  die  körperliche  Beschädigung  di  r  i  in 
unabweisbares  £reignis  {vi$  major)  oder  durch 
eine  von  dritten  Personen  verftMe,  seitens  der 
BabnTerw.iIfuu^'  unal»\vendli:u-e  That  oder  end- 
lich dur«  h  di.'  eigene  iSchulti  des  Verstorbenen, 
hesw.  l>i'seh;idigten  verursacht  wurde  (§  1). 

Die  Vcrpflicntung  der  Bahnverw  tltung  zum 
Schadenersatz  bezüglich  der  im  §  1  bezeich- 
neten ialle  besteht  in  folgendem: 

1.  Bei  körperlichen  Beschädigungen  ist  die 
Bahnuntemehraung  verpflichtet,  au&er  dem  Er- 
satz für  Küsten  der  ärztlichen  Behandlung  auch 
jene  vermögensrechtlichen  Verluste  zu  ersetzen, 
welche  der  Beschädigte  durf^h  die  inl'olge  der 
Beechidigung  eingetretene  Erwerbsunfähigkeit 
erleidet. 

2  I>"i  Todesfällen  liat  die  T'nfernehmung 
außer  dem  im  vorangehenden  Funkt  Bestimm- 
ten «neli  noeh  die  Kosten  der  Beerdigung  zu 
tragen. 

Sollte  aber  der  Verstorbene,  sei  es  dem 
Gesetz  oder  dem  gesrfzlirhen  Gebrauch  zufolge, 
nebstdem  die  Verpflichtung  gehabt  haben, 
jemanden  au  erhalten  oder  für  dessen  P>ziehung 
zu  sorgen,  so  hat  die  Kosten  des  Unterhalts, 
eventuell  der  Erziehung,  insofern  dieselben  durch 
den  Todesfall  ihre  bisherige  Deckung  verloren 
haben,  die  Unternehmung  zu  tragen  (g  2). 

Verträge  oder  Abmachungen  (Dienstmnor* 
mHlieiii.  wodureli  die  in  diesem  Gesetz  fest- 
gijätt'ilt«  Verantwortlichkeit  im  vorhinein  auf- 

fehoben  oder  beiehntaiktirird,  sind  nicht  rechts- 
riftig  ^  3). 
Der  Schadenersatz  wird  mit  Bttcksicht  auf  i 
ohwaltendon  Umstände  nach  richterlichem 
Krmessen  festgestellt.  Der  fiichter  entscheidet 
auch  darüber,  ob  die  Unternehmung  zur  Sicher- 
steHung  dieses  Schadencr^ntzo?!  eine  Sicher- 
stellung und  von  welcher  Art  und  in  welchem 
Wert  tu  leisten  habe. 


Der  Ersatz  des  ^aiiilicliiu  oder  teilwelM'a 
Erwerbsverlusf es,  bezw.  der  Erhaltungs-  und 
£rsiehungskosten  ist,  insoweit  die  Parteien  keine 
andere  ^^reinbwrung  getrofhn  haben,  als  mo- 
natlich im  vorhinein  zu  zahlend«  Gobflbr  ge- 
richtlich zuzusprechen  t§ 

Der  zur  Zahlung  vorpflichteteu  Bahnunter- 
nebmung  bleibt  es  uubenommen,  selbst  nach 
richterlicher  Festsetzung  dieser  GebShr  um 
deren  Auflassung  oder  Herabmindr tut; nach- 
zusuchen, falls  jene  Umstände,  auf  dt- reu  Grund- 
lage die  richterliche  Feststellung  erfolgte,  mitt^ 
lerweile  sich  wesentlich  geändert  hättm 

Ebenso  steht  dem  Beschädigten  (i;is  R>'cbt 
zu,  bei  wesentlicher  .Vnderung  der  Verbältnisse, 
wdche  seinerzeit  bei  Feststellung,  Herabsetzung 
oder  Einstellung  dieser  Oeb«nr  mal^ebend 
waren,  um  die  Erhöhung  oder,  falls  die  Gebühr 
iuzwi-s<.iieu  ciugt'öifUt  worden  wäre,  uui  deren 
neuerliche  Zuerkennung  zu  bitten  (§  5). 

Das  fiegreßreeht  der  Bahnunteraehmong 
gegenüber  Ihren  fBr  den  Unftll  Tenatirart- 
fichen  Organen  «ird  durch  das  G«Mts  nidii 
berührt  (8  G). 

Für  die  im  Sinn  dieses  Gesetzes  einzu- 
leitenden Schadenersatzprozesse  ist  jener  köuigl. 
Gerichtshof  erster  Instanz  zuständig,  in  dessen 
^Spri'Ugel  sich  der  betretTemie  l'nglücksfall  .-r- 
eigoete.  Beim  gerichtlichen  Vorgehen  sind  die 
BMtimmnngen  der  §§  144—161  des  Oesetc- 
artikels ?j4  vnm  Jahr  li^fiS  zu  befolgen  (§  7). 

Es  können  auch  mehrere  btludenersatzan- 
sprüche,  die  anläßlich  eines  und  desselben  Un- 
falls durch  mehrere  Beschädigte  erhoben  wer- 
den, in  einer  1Qagesclu*ift  geltend  gemacht 
werden 

Ansprüche  auf  Schadenersatz  verjähren  in 
drei  Jahren  vnd  zwar:  bei  k  irperlichen  Be* 
schfidigrnngen  vom  Tag  des  Unfalls,  bei  Tode*- 
fälb-n  vom  Sterbetag  an  gerechnet  (§  9). 

VII.    Das    Sehweizer    iiuudestri-sef  z.  le-- 

tretf^end  die  Haftpflicht  der  Eisenbahn-  und 
Dampfschiffiibrtnntemehmnngen  bei  Tfitungen 
und  Verletzungen,  vom  1.  .Tnli  1876  (2r>.  Juni 
1881  und  2C.  April  1887)  lehnt  sich  in  seinen 
wesentlichen  Bestiiuinungen  an  das  dentsche 
Beichshaftpflichtgeseta  an. 

1.  Bs  niflvft  an  die  bloße  thatsaebliebe  Vor- 
aussetzung der  Tötung  oder  Körperverletzung 
beim   Eisenbahnbetrieb   die  gesetsdiehe  Uaft- 

S flieht  der  Eisenbahnanstalt  (Art.  2)  ohne  den 
Tachweis  eines  Verschuldens  derselben  oder 
der  Sohuldvermutung.  Die  Haftung  erstreckt 
sich  in  gleicher  Weise  au<  h  auf  die  Antrest^ell- 
ten  und  sonstigen  Organe  der  Bahn,  vorbehalt- 
lich ihres  Kückgrifi's  gegen  dieselben.  Dagegen 
ist  beim  Bau  der  Eisenbahn  der  Na.  liwei« 
irgend  eines  Verschuldens  derselben  für  die 
Begründung  der  Haftpflicht  erforderlieh  '  Art.  1). 

2.  Was  die  Einreden  anlaugt,  so  kann  sieh 
Ton  der  Haftung  beim  Betriw  die  Eisenbahn 
nur  befreien,  w  - n  :•  beweist,  daß  der  Unfall 
durch  höhere  Gew.ilt  oder  durch  Versehen  und 
Vergehen  der  Beisenden  oder  dritter,  bei  der 
Eisenbahn  nicht  angestellter  Personen  <^uie 

I  eigenes  Mitrerschulden  der  Eisenbahn  oder  durch 
die  Schuld  des  Getöteten  oder  Verl'  i  n  solbst 
verursacht  worden  ist.  Wenn  nachgewiesen  wer- 
den kann,  'h\Ci  der  Getötet©  oder  Verletzte  >wh 
durch  eine  verbrecherische  oder  uaredli»  he  Hand- 
lung oder  mit  wissentlicher  Ub«rtretuug  poii- 
leiheher  Yorsdirilten  mit  der  TFansportanatak 
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in  Berührung  gebracht  hat,  so  kann  kein  Siha- 
deuersatz  im  feinu  des  Vorstehenden  gefordert 
werden,  selbst  wenn  der  Unfall  auch  «MUM  Min 
\'enichuldeQ  eingetreten  sein  sollte. 

3.  In  betreff  des  Umfangs  der  Schadener- 
satzleistung wird  der  Fall  der  Tötung  und  der 
Köiperrerletzung  unterschieden:  Im  Fall  der 
Tttane  besteht  der  Ersatz  in  den  Kosten  einer 
rersacnten  Heilung  und  der  Beerdigung  sowie 
des  Vermögensnacnteils,  welchen  der  (jetötete 
während  der  Krankheit  durch  Erwerbsunfähig- 
keit oder  Yerminderaiig  der  Erwerbsf&higkeit 
etütten  hat,  nnd  wenn  der  Getötete  snr  Zeit 
seines  Tods  vtij.fli*  htot  war,  einem  Ändern 
Unterhalt  zu  gti wahren,  in  dem  Ersatz  des 
Ünteflttlts,  der  ihm  infolge  des  Todesfalls  cnt- 
sogen  worden  ist;  im  Fall  der  Körperverletsuog 
in  dem  Ersatz  der  Heilungskosten  nnd  des  "7er-  j 
ujuj^i^nsn;ii'hN-il>,  welihcn  'l>-v  Verletzte  dun  h 
eine  infolge  der  Vim  I' i  /.un^'  emgetretene  zeit- 
weise oder  daucrntic  Krw«rbsunfähigkeit  oder 
Verminderung  der  Erwerbsfähigkeit  erleidet. 
Überdies  kann  bei  nachgewiesener  Ärgiist  oder 
pober  Fahrlässigkeit  der  Eisenbahn  dem  Ver- 
letzten oder  den  Angehötigea  des  Getöteten 
aneh  gani  abgesehen  Tom  Ehrntt  erweislicher 
Verm^nsnachteile  eine  angemessene  (.Teid- 
summe  zugesnrochen  werden.  Endlieh  gewährt 
das  Gesetz  neoea  dem  Öfhadenanspruch  aus  der 
KdrperverleUong  noch  einen  Ersatzanspruch 
Ar  die  hierbei  erlittene  Saehbeechidigung  nach 
Maßgabe  des  wirkli  h'/ü  Werts.  Bei  Ari:li-r  od<  r 
^ber  Fahrlässigkeit  ist  auch  das  weitere  In-  j 
teresse  zu  ersetien. 

4.  Die  prozessualische  Durchführung  dieser  ' 
Ersatzansprüche  ist  auf  den  (irundsatz  der  freiem  i 
Bfweiswtirili^'uii;/  i:  ■stützt.  Da-s  G''riclit  li.it  hIh  t 
die  Hohe  des  Suhadeuersatzes  und  die  Wabrhett 
der  thatsSehÜchen  Behauet un^pn  nach  freier 
Würdi!ri:n;.-  «h^s  </i's:iiiiti  ii  Inltulrs  der  Verhand- 
lungen zu  «-ntsi.lii  jiii-ii.  uliiir  :tn  die  Beweis- 
grund.sjitze  di  r  ».üi:  i  hla^-^  -n  ii  n  Prozeßgesetze 
cebonden  za  sem.  iia  ist  hierbei  dem  Ermessen 
ae»  Gerichte  flberlassen,  als  Ersats  f&r  den 
zukSnftlgen  Unterhalt  oder  Erwerb  entweder 
eine  Kupitalsunime  oder  eine  jübrlifh*'  Rente 
zuzusprechen.  Wenn  aber  im  Moment  der  l'r- 
teÜsIiiUung  die  Folgen  einer  Verietjtung  noch 
nicht  klar  genug  vorliegen,  so  kann  das  Urteil 
f-In  iiit.  nmistist'hes  insof 'rn -"in,  als  dem  Rich- 
t4;r  freisteht,  ausnahmswt  i-''  t'ür  den  Fall  des 
nachfolgenden  Tods  oder  eint-r  Verschlimmerung 
des  (ie.sundheitszuftands  des  Verletzten  eine 
spätere  Richtigstellung  des  l'rteils  sich  vorzu- 
hehalten. 

6.  Die  Verjährungsfrist  für  die  Sehadenan- 

Srflche  ist  eine  zweijährige  vom  Ta^  des  Un- 
lls  an.  Sif  wiri  sowohl  durch  Klage,  wie 
durch  Roklaniatiou  bei  der  betreffenden  Eisen- 
bahndin  kfion  ünterbrorhen,  derartig,  d  i£  Itis 
aur  Erledigung  der  Reklamation  ein  Ablauf 
ibar  Yeriilhnuie  nicht  stattfindet  Bei  abselill- 
gif^tT  Besi'hviniin^x   l)i-i,'iiiiit   c'.no   nr-ur  zwci- 

£"hrige  Verjtihnmgsfrist.  w.  Iche  dmcii  viiie  neue 
fklamatiou  nicht  unterbrochen  wird. 
2  6.  Gesen  Toraubedangene  Beeohrinknng  der 
fiaftpilicnt  (dithert  ein  gesetaliehes  YeHrogs- 
r  rSof.  R<'glement8,  Ankündigung«  n  o<l«  r  Im'- 
soiidere  Vereiaharunffen,  durch  welche  di>'  ir'  - 
setslioheSdiMlMMnan?erbindlichlEeitder  Ebeu- 
bahnen  zum  voraus  wegbedungen  oder  be- 
^hränkt  wird,  haben  keine  rechtliche  Wirlmng. 


Aurh  sind  alle  enfgegengeset/tm,  <Ueser  Haft- 

E dicht  widersprechenden  gesetzlichen  u.  s.  w. 
lestimmungen  aufgehoben. 
7.  Diese  Haftpflicht  bezieht  sich  aber  nur 
auf  Tötungen.  Verletzungen  und  Sachbeschädi- 
gungen beim  Eisenbalinbetrieb.  Anf  l'nfälle 
beim  Betrieb  sonstiger  gewerblicher  Unterneh- 
mungen, welche  mit  d«n  ßisenbahnbetrieb  ver- 
bunden sind,  erstreckt  «if  ?ich  nicht.  Insoweit 
diese  Unternehmungen  iwif  z.  B.  die  Reparatur- 
Wfrkstätt«*n)  den  Charakter  von  Fabriken  im 
Sinn  des  Schweixer  Bundesgeeetzes  Tom  äs.  Min 
1877  tragen,  finden  auf  Tötungen  und  KSrper» 
Verletzungen  der  Angestcllf  rn  ,,dcr  .\rb'  it.  r  in 
den  Räumlichkeiten  der  Fabrik  und  dun  h  den 
Betrieb  derselben  die  Bestimmungen  des  Schwei- 
zer Gesetzes  für  Fabriken  v.  9.  Jiüi  l^i  Anwen- 
dung nnd  ist  dieses  Gesetz  durch  Bnndesgesetz 
vom  '-i'V  .\prll  1  >S7  aiicli  auf  dl-  Aufstellung'  und 
Au<*be«s»;ruiig  von  ieiegntpheii-  nnd  Teleuhon- 
leitungen,  auf  die  AiifstfUung  und  den  Abomoh 
von  Maschinen,  auf  die  Ausfiihninfr  von  In- 
stallationen technischer  Natur,  dann  aul'  den 
Eisenbahntunnel-,  Straßen-.  Brücken-,  Wasser- 
bau, die  Erstellung  von  Iieitungen,  sowie  die 
Ausbeutung  von  Bergwerken,  StetnbrBohen  nnd 
Gruben  anwendbar  .  rXniuit  worden. 

Vlil.  Auch  in  Ru  1^1  and  ist  die  Haftpflicht 
der  Eieenbahnen  im  Weg  der  Specialgesetz- 

gebnng  durch  das  Geeeta  vom  "1'*     "  ' "  ib78, 

betreffend  Beschädigungen  im  Betrieb  von  Bisen- 
bahnen und  Dampfschiffen,  geregelt. 

1 .  Anlehnend  an  das  deutsche  llaftptlicüt  geset  z 
i.st  die  alieinige  thatsächliche  Voraussetiung  der 
Haftpflicht  die  Gesundheit,sbeschädigung  durch 
den  Eisenbahnbetrieb.  Die  Besitzer  von  Eisen- 
bahnen (Staat,  Cie.selischaften  und  Private)  sind  ex 
lege  verpflichtet,  jeden  zu  entsohidigeo,  der  einen 
aus  dem  Eisenirahnbetrieb  herrfthrenden  Schaden 
oder  N;i'  h*oil  dnrr  h  Tod  oder  Schädigung  der 
Gesundheit  u.  .s.  v,.  erleidet.  (S.  auch  das 
Statut  der  russischen  Eisenlnhncii  vom  1$.  Juni 
laub,  Kap.  IV,  Art.  92). 

2.  Von  dieser  Haftpflicht  können  sich  die 
Eiseubahnbösitzer  nur  durch  zwei  Einreden 
befreien,  nämlich  wenn  sie  nachzuwei.«eu  ver- 
mögen, dalj  der  Unfall  ui  weder  durch  die 
Schuld  der  Verwaltung  oder  ihrer  Agenten  er- 
folgte un<l  h)  daß  vis  major  vorliegt.  Im  Gegen- 
sar/  /Ulli  Ii  ut -elip'n,  ö.sterreichi.schen  und  schwei- 
zerischen Ge.seli  ist  hiernach  das  eigene  Verschul- 
den *les  Verletzten  als  Befreiuogsgrund  nicht 
erwähnt  nnd  di-r  Verwaltung  der  lie^eis  über- 
lassen, dai.  .sie  und  ihre  Organe  an  dem  I  ntall 
L  ine  Sebuld  tragen;  es  wird  mitliin  die  ilaft- 
pflitiht  auf  das  Ai^rechulden  der  Verwaltung  oder 
ihrer  Leute  gegrQnd^,  freilich  mit  der  Andnung 
der  regeimatigcn  Bewciela^t  dahin,  daß  nicht  der 
Beschädigte  den  Nachweis  des  Verschuldens  der 
Verwaltung  zu  führen,  sondern  umgekehrt  diese 
den  Mangel  ihres  Verschuldens  zu  beweisen  hat. 

3.  Für  den  Umfang  der  Schadenersatz- 
leistungen im  Fall  der  Haftpflicht  sind  beson- 
dere GrondsitM  nicht  aufgestellt  Die  Höhe  des 
Scbadenenatte«  bestimmt  sich  Tielmehr  nach 
der  he^tebend'^n  bfirgerlichen  Gc^ftzirehung, 
in.ibesondere  nach  den  im  Art.  683  de*  bürger- 
lichen Gesetzbuchs  festgestellten  GrundsätMA 
(Gesetzessammlung,  Bd.  X,  Teil  I,  Fortsetaung 
vom  Jahr  1879)  nnd  soll  lediglich  tob  dam  im 
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einxelnea  Fall  erlitteaen  Schaden  abhängen. 
(8.  suoh  das  Statut  d«r  rassnohen  Gisenbauien 
▼on  188r>,  Kap.  IV,  Art.  92). 

4.  Den  Liüeubahneu  ist  verboten,  irgend 
welche  Verträge  u.  s.  w.  mit  Reisenden  und 
aodM«!!  Leuten  abzuschließen,  welche  die  vor- 
etehenden  BratSnunungen  ahindem}  all«  der- 
artig' rtwa  getroffenen  Privatahmaehmigeii  Bind 
ungültig. 

5.  In  prozessualischer  Beziehung  ifit  die  Vor- 
schrift gegeben,  daß  je  nach  Wunsch  des  Be- 
.schHdigt«n  als  Schadenersatz  eine  einuali<7e 
Auszahlung  oder  eine  fortlaut-  iul  luszuzahlende 
Rente  festgesetzt  wird,  Letzu-riufalls  ist  die 
Festsetzung  nur  .^ine  TorUufi^''' .  indem  in- 
fol<rc  eintretender  .\!nl<^rnr<r'-n  ilcs 'l'lKitln'sf.uids 
auf  Ansuchen  einer  di-t-  buiJcn  Part*'i.ju  in  dt-r 
Folge  die  festgesetzte  K*  ii!f  vi  rgrößert  oder 
verringert  werden  kann.  Auch  haben  die  haft- 
pflichtigen Bihaber  der  Eisenbuliiien  ein  Bäck- 
TorderünETsrfi  ht  an  ihre  Bean)t-:"n,  wenn  durch 
dicselWii  die  Unfälle  vfr8chui«iet  wurden,  in 
Höhe  des  Schadenermtses,  la  dm  sie  verur- 
teilt wurden. 

6.  IMeYerjXbrnngsfKstfttrHafkpfliebtklagen 
beträgt  iln  .7;ilir  \"in  Tag  der  erfolgten  Ve  r- 
letzung 1x1 't'  lotiiii^^  an.  Später  erfolgende 
Klagen  hlril<>  n  uub'  rticksiehtlgt.  Jedoch  wird 
hiervon  das  Recht,  auf  Andemag  dw  Beate  An- 
zutragen, nicht  berührt. 

IX  Ähnlii  h  wie  iu  liiißliuid  ist  in  Holland 
der  Grundsatz  der  ilaftptlicbt  durch  Special- 
gesetz  geregelt.  Nach  Art.  1  des  hoOftndiechen 
Eisi  nli;iiiu<je5etzes  vom  9.  April  l!^"."»  ,,Jot  rege- 
liug  Villi  den  dienst  en  bei  gebruik  der  spoor- 
wegen"*  haften  die  Eisenbannunternehinungen 
för  den  Schaden,  welchen  Personen  bei  Aos- 
fihang  dee  Eisenbalmdienetee  erleiden,  es  sei 
denn,  daß  der  Srhadn  ohnf»  ihr  Versi  huld<!n 
oder  ohne  das  Verschulden  ihrer  Beamten  oder 
Bediensteten  cntstaadoi  ist  Diese  Be.<!timmung 
hat  in  der  Pnud«  sa  Zweifeln  Anlaß  ge- 

f;eben,  insbesondere  darttber,  ob  dieselbe  neues 
i' >  lit  -(  li;itTt  uiiil  (ih  sie  sich  lediglich  auf 
belynii-rti-  l\i>onen  bezieht,  d.  b.  einen  Schii- 
denanspruch  aus  dem  Transport  vermag  ver- 
leihen soll,  oder  auch  auf  nicht  beförderte  Per- 
sonen, sowie  auf  das  Dienstpersonal,  überhaupt 
auf  alle  beim  Betrieb  verletzten  Personen  aus- 
nahmslos Anwendung  zu  finden  hat.  Das  höchste 
holländische  Rechtskolle^um  [de  Ilooge  Boad) 
h.<t  jedoch  dahin  entschieden,  daß  die  in  Rede 
stohunde  Bestimmung  nur  die  Beweislast  ab- 
weichend vom  gemeinen  bürgerlichen  Ui>  hl 
regelt,  im  ttbrigen  aber  das  letztere  unver-  i 
Indert  snr  Anwendunfr  kommt,  dai^  also  Ar- 
tikel 1  des  Eis'-nh;iTiri^'cs.f/r>  mir  lunweckt, 
im  Intere.f.'se  de»  Publikums  die  iiicherheit  des 
Eisenbahnverkehrs  zu  befördern  und  zu  gewähr- 
leisten, indem  in  Ab&nderung  des  gemeinen 
BiM^htB  vermutet  wird,  daß  vorbehaiTll<^h  des 
(t'ecnbt'Weisi's  jcd^T  Srliadr  l>ciui  Ei'-cubiilin- 
bi  trii  t)  dem  Verschuldeu  der  Ki.senbalui  ü<ler 
ihrer  l-oute  zuzuschreiben  sei.  Diese  t" mkehrung 
der  Bcwcislast  führt  in  der  Praxis  zu  einer 
ähnlichen,  wenngleich  nicht  so  weitgehenden 
Haftpflicht .  wie  der  durch  das  dentaaie  Haft- 
pflicntgesetz  gestalteten. 

In  allen  anderen  Besiehungen,  insbesondero 
hinsichtlii  h  <k'S  T'mfanps  der  Schadenersatz- 
leistungen, des  Kreises  der  Kntschädigungs- 
bereditigteo,  der  V^lbmng  und  protMSuäi- 


schen  Durchführung  u.  s.  w.  der  Schadenan- 
sprfiche  gelten  in  Holland  lediglich  die  Vor- 
schriften des  allgemeinrn  burgprlichf  ri  Rechts 
über  die  Schadenansprüche  ex  dehcto  und  quasi 
ex  delicto  (Burgelvk  Wetbot-k,  8.  Boek,  3.  Titel, 
Art.  1401— 1403,  *140G,  1407). 

X.  In  Schweden  ist  nach  dem  bpcciLil^r«»etz, 
j  lietrefTeüd  die  \  erantwortlichkeit  für  im  Kt.seii- 
I  babnbctrieb  verursachte  ächiden,  vom  12.  Märx 

1886,  falls  jemand  infolge  des  ISsenbahnbetrteb» 
^1  [ni^^f  rider  k^'^qxTlich  verletzt  worden  ist,  und 
die  Schuld  dar<in  der  Eisenbahnverwaltung  oder 
ihren  Leuton  zur  Last  fallt,  der  Jiih;ilH  r  der 
Eisenbahn  zum  Sohadenersats  nach  Maßgabe 
der  Bestimmungen  des  Strafgesetaes  verpfliobtet, 
wie  wenn  er  selbst  den  sdiaden  venmaoht 
hatte  2). 

Wenn  infolge  des  Eisenbahnbetriebs  jemand, 
der  bei  der  Eisenbahn  bedienstet  ist,  in  Aus- 
übung seiner  Dienstverrichtungen  getötet  oder 
l  verletzt  wird,  s  >  ist  auch,  wenn  keine  der  in 
der  Verwaltung  oder  Bedienung  der  Bahn  an- 
gestellten Personen  den  Schaden  herbeigeführt 
hat,  der  Inhaber  der  Eisenbahn  zum  Schaden- 
ersatz verpflichtet,  sofern  niclit  der  Beschadigto 
durch  Zuwiderhandlungen  gegen  die  bestehen- 
den Vorschriften  oder  durcn  eine  andere  grobe 
Nachlissigkeit  den  Sdbaden  selbst  verursaeht 
hat.  Wenn  der  Schade  durch  den  Betrieb  einer 
andern  Eisenbahn  herbeigeführt  und  der  Inhaber 
derselben  nach  Maßgabe  des  ^  2  zum  Schaden« 
ersatz  nicht  verpflichtet  ist>  so  hat  der  Inhaber 
derjenigen  Eisenbahn,  in  deren  Dienst  oder 
Arbeit  der  Getötete  oder  BeseJiiiditjte  stand, 
dieselbe  Verpflichtung  zum  Schadenersatz,  welche 
ihm  nach  Maßgabe  der  oben  erwähnten  Be- 
stimmung hätte  obliegen  sollen,  falls  der  Schade 
im  Betrieb  seiner  eigenen  Eisenbidm  herbei- 
,  geführt  worden  wäre  (§  3). 

W(>nn  der  kririierürh  Hcsohädigte  infolg:? 
der  Beschädigun;::  zu  Peii-ion  oder  einer  andern 
Unterstützung  ;ius  einer  vuni  Inhaber  der  Eisen- 
bahn ganz  <äer  zum  wesentlichen  Teil  durch 
Beitrag  desselben  gebildet«!  üttterstützungs- 
kasve  b(  rec-htigt  oder  auf  Kosten  des  Inhabers 
I  dar  Ei.>eabHlm  gegen  Unglücksfälle  versichert 
worden  ist,  so  soll  bis  zur  Höbe  des  hierdurch 

« leisteten  Schadenersatxes  der  Inhaber  der 
Isenbahn  von  der  Terpffiebtong  xnm  Sdiaden* 
ersatz  befreit  sein  (§  4). 

XI.  In  Belgien  sind  neuestens  durch 
dsR  Gesetx  vom  85.  Angust  1891,  betreff  Ab- 

flndoninfr  dr";  rndc  de  commerce,  besondere  Be- 
stimmungen über  die  Haftpflicht  erlassen  wor- 
den. Danach  haftet  die  Eisenbahn  {Artikel  4) 
für  Unfälle,  welche  den  Beisenden  zustoßen, 
wofern  sie  nicht  beweist,  daß  der  Unfall  auf 
eine  Ursiiclie  /.urückzufuhren  ist,  w.lehe  der 
Eisenbahn  nicht  zur  Last  gelegt  werden  kaim. 

Litteratur:   Lehmann.  Der  Notstand  des 

Schadenprozesses,  T.eijizi«:^  li^nS;  M.  M.  v.  Weber 
(Henrv  Amirews  Siuioa^,  Haftpflicht  der  Eisen- 
bahnen in  Knpland,  Weimar  1868;  Rauda,  Über 
die  Haftung  der  Eisenbahnuntemehmungen  für 
diu  durch  Eisenbahnunfalle  herbeigeführten  kör- 

Serlicbeii  Verletzun^reu  oder  Totiinj^en  von 
lenschen,  Wien  1869;  Hecht,  Über  die  Haft- 
pflidht,  Zeitsdirifb  Ar  badiaebe  Verwaltang, 
Nr.  18 — 20,  is()i>:  Martinius,  Bemerkungen  zum 
Beichshaftptiichtgesetz  in  Gruchots  Beiträgen, 
Jalutgaiig  19,  8.  660,  6M  ff.;  ian'**^*y*i  Ab- 
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handliitig.'ii  in  Fauchers  Vierteljahrsschrift  für 
Volkswirtschaft,  Bd.  36,  8.  33— bu;  Lehmann, 
Körperrerletzungen  und  Tötungen  auf  deutschen 
Eisenbahnen,  Berlin  1871 ;  Gallus,  Das  Gf^sotz 
der  Haftpflicht  und  die  Assckuraiu,  Herlin 
1S71;  Fr.intz,  Dit-  Haftpflicht  dfr  Eisinhahn, 
Beuthen  1872;  Kah,  S^ftpflichtgesetj^  Mann- 
heim 1874;  Wintig,  Über  die  Hinang  fOr 
fremde  unerlaubte  Handlungen,  Leinzig  1876; 
Jacobi,  Erläuterungen  ?um  Haftpnichtgesetz, 
Berlin  1878;  Ganzoni,  Uber  das  Bundesgesetz 
betreffend  die  Haftpflicht  ron  £iaenbe]men  und 
Daaupftehiifsiirtsaiitenielinniiifen  hti  Tötung*  n 

und  Vcrh  t/.iiri<„'i'n,  Zürii-h  1S70;  Orothe,  Haft- 
)flicht  uuU  ArLtilcrverMcheruiiK',  Berlin  Ibbu; 
iöll,  Die  Haftpflicht  der  f>sterr>  ii  liisohen  Eisen- 
)ahnen,  Wien  1880;  Steiner,  Zur  Ilaftpflicht- 
:"raKe,  Wien  1881;  Genzmer,  Kommentar  zum 
liaftpfliihtgesetz,  Berlin,  Leipzig  1882;  Flesch, 
Haftpflicht,  Unf^Tersicherung  und  Normalar- 
bflttstag,  Mftnchen  188S;  r.  Weinridi,  Die  Haft- 
pflicht w.->g<'n  KörperTerletrimg,  Straßburg  !8hS; 
T.  MtihleuiVi!;.  Die  Haftpflicht  der  Eisenbiihiieu 
und  die  Unfallversicherung,  Berlin  1884;Bödiker, 
Die  Unfallgese^ebung  der  earopÜBchea  Staaten« 
Leipzig  1884;  Wosternunp  ia  Endemanns  Band' 
buch  (i.  Han  lelsrechts,  Bd.  III,  S.  626  ff.,  Leipzig 
1884;  Eudemaun,  Erläuteninpen  zum  deutsi-heu 
Reichshaftpflichtgcsetz,  Berlin  188ö;  Eger,  Das 
Reichshaftpflichtgesetx ,  Breslau  1886;  Zur- 
leder,  Schweizensche  Haftpflichtgesetzgebung, 
Bern  188S;  Mt-ili,  D.i-^  R.iht  der  moi  lui 
Verkebni-  und  Transportanstalten,  Leipzig  I6t>ti. 

Dr.  Eger. 

Hagennw  -  Schw  eri  n  -  Rostocker  Eisen- 
bahn, am  ß.  März  la-ib  konzessionierte  Eisen- 
bahn mit  einem  Grundkapital  von  8400,000  Mk., 
deren  Konzession  achon  1H9  der  »Hecklen- 
bvifisehen  Eieenbalittgeeelbehaft''  übertragen 
wurde 

Hainaut-Flanders  (Chemins  de  fer  de 
BtUmavt  et  FUmdre»),  im  sädlichen  Belgien 
gelegene  Bahn,  vormals  Pritateisenbahn,  seit 
1871  ein  Bestandteil  des  belgischen  Staatsbahn- 
mtzfs  ]>ii' Gesi'llvrimft  wurde  auf  Grund  einer 
kgl.  Entschließung  ?om  Januar  1857  ge- 
eründet  ond  ttDernahm  die  Eonzessionen 
der  Bahn  von  Audeuarde  gegen  Gent  (kon- 
zesssioniert  1853)  und  jene  der  Bahn  von  St. 
Ghi.slain  nach  Ath,  Audenarde  und  Tournai 
(konseseioniert  18&6).  lfm  erhielt  die  Gesell- 
«ohaft  die  KonseMion  fllr  die  Linie  Perawels 
an  die  französ^ische  Crcmr'.  Die  Strfc'rc 
Audenarde- La  Piute  wurdu  am  28.  Juni  1857, 
jene  von  St.  Ghislain  nach  Andenarde  am 
1.  September  1861  eröffnet. 

Mit  Vertrag  vom  28.  November  1865  öber- 
ließ  die  II.  (icn  B<  triih  ihrer  Linien  der  Society 
anonjn^'  d'exploitation  vom  1.  Januar  1866  ab 
und  übertrug  schon  im  folgenden  J&hr  auf 
Grund  ein-  «  neuen  Vertrags  vom  13.  März 
181.7  mit  der  Societe  generale  d'exploitation 
dif  Betriebfülirung  dieser  letzteren,  welche  in 
die  £echte  und  Pflichten  der  Soci^tö  anonjme 
d'enldtation  eingetreten  mr. 

Die  Strecke  Bas^les-Peruwelz  wnrd?  aiti 
1.  MSr«  1867,  die  Strecke  Peruwel;t-Tuujuiii 
am  6.  M&rz  1870  eröffnet. 

Auf  Grund  des  zwischen  dem  Staat,  den 
Baseins  Houillers  nnd  der  Soeiöte  generale 
d'eiploitation  geschlossenen  Vertrags  vom 
25.  April  1870  übernahm  der  Staat  den  Betrieb 


der  eröffneten  StreeT<en  der  H.  und  di  r  kon- 
zessionierten Bahnen  nach  Maßgabe  ihrer  Er- 
öffnung. 

Die  Linie  Peruwelz-rianzöslsche  Grenze  hei 
Anzin  wurde  am  3  August  1k74,  die  Liiiiü 
St.  Ghislain -Maffles  (Atn)  am  8.  November 
187d  dem  Betrieb  übergeben  (s.  Belgische  Staate- 
bahnen). Hnbart. 

Hainichen  -  Rossweiner  EiwalMÄlli  s. 
Sächsische  Staat«eisenbahnen. 

Hakennägel  dienen  zur  Befestig^ing  der 
Schienen  auf  wliemen  Unterlagen,  de  habea 
einen  hakenfSrmigen  Kopf,  ireldier  den  fichie- 
nenfuß  ühergreift.  einen  vier-  oder  mehreckigen, 
I  prismatischen  oder  schwach  pyramidalen  Schaft 
und  ein  schneidenförmiges  oder  stompfes  unteres 
Ende;      Befestigung  (Ter  Scliiriien 

Halberstadt-Blunkfubur^^er  Eisenbahn, 
s.  Braunscljweigi.>Lhe  Eisenbahnen. 

Halbparabelträger.  ein  eisernes  Balken- 
fsehwerk  mit  einer  geraden  und  einer  parabel- 
ff^rmigpn  Onrtung.  •w^.h.>i  jedoch  diese  Gnrtungm 
I  nicht  witi  Lt  im  Parabelirager  an  den  Enden 
spitz  sondern  ;-tiiuipf  zusammengeführt  sind, 
so  daA  dortselbst  ein  bestimmtes  Ma&  für  die 
TrageihBhe  i«rbleiM;  e.  EisenbrQdcen. 

Hallen,  Bahnhofhall*  n  iHnUs.  pl.; 
Halles,  f.  pl.),  Bauwerke,  wtslcht'  den  Zweck 
haben,  den  Personen-  und  Gepäck  verkehr  auf 
;den  Bahnsteigen  der  Personenbahnhöfe  gegen 
Witterungseinflusse  zu  schützen. 

H.  können  ausg.  bildet  sein  entweder 

I.  ah»  Überdachungen  der  Bahnsteige  oder 
IL  als  eigentliche  Bahnhofhallen. 

Die  erstgenannten  Bauwerke  sind  Srhutz- 
dächer,  welche  im  wesentlichen  nur  einen  Bahn- 
steig überdocken,  die  zu  demselben  gehören- 
den Gleise  aber  frei  lassen  i  sie  müssen,  um  den 
Verkehr  twischen  Eisenbabtiziig  und  Bahnsteig 
zu  ermöglich'  n,  an  jeder  dem  Gleis  SUgeWMl'- 
dcten  Langseite  oflea  l>li:ibcn. 

Die  eigentlichen  H.  da||egen  werden 
über  Bahnsteigen  und  Gleisen  eines  Bahnhofs 

1  errichtet,  ihre  Langseiten  werden  gegen  Wind 
und  Wettrr  ahgeschlossen,  da  die  Offenhaltung 

I  derselben  nicht  notwendig  ist.  Der  beab- 
sichtigte Schutz  des  Verkehrs  g<  gen  die  Ein- 
flüsse der  Witterung  wird  daher  durch  .Anlage 
einer  eigentlichen  H.  in  ungleich  höherem  Hai^ 
erreicht,  als  durch  die  kleineren  Bafansteigttber* 
dachungen. 

Nientsdestoweniger  wird  ron  iai  letzteren 

;'.r  r  geringeren  Anlageko>teii  wegen  auch  auf 
kkinereu  Bahnhöfen  dtr  ausgtdt  bnteste  Gebrauch 

t macht,  weil  durch  solche  Bauten  die  öffent- 
chen  Bäume  der  Kmpfangsgebäude  wesentlich 
entlastet,  werden,  während  große  Bahnhöfe  de» 
starken  Ubergangsverkehrs  w.  gen  nieist  eigent- 
liche H.  erhalten.  Auch  bei  Anl  ig«  u  der  letz- 
teren Art  werden  häufig  die  nieht  dem  Per- 
sonenverkehr dienenden  Gleise  (Güter-,  Maschi- 
nenglei^e  u.  s.  n  )  unüberdeckt  gelasüeu. 
I.  Ba  Ii  nst  e  igii  berdachungen. 
In  den  weitaus  meisten  Fällen  werden  nur 
die  unmittelbar  vor  den  WartsSlen  angelegten 
breiteren  Bahnsteige  im  Anschluß  an  das  £m- 
pfaugsgebäude  und  nur  in  Stationen  mit  leb- 
nafterem  Personenverkehr  auch  die  zwischen 
den  Gleisen  liegenden  Inselbahnsteige  mit  ein» 
fachen  Hallendichem  Qberdeokt 

Die  Länge  solcher  Überdachungen  wird 
meist  nach  der  Länge  der  gewöhnlich  voncommen- 
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den  Personenzüge  Ix-mpssen  und  beträgt  im  all- 
gemeinen 100  bii-  120  m  In  vielen  Fällen  ist 
aber  auch  nur  der  Vfir  d>'n  Kmpfitngsgi  bänden 
selbst  liegende  Teil  des  Bahnsteigs  iu  geringerer 
Ansdehnini^  11berda«fat. 

Din  Quorsf^hnittsnbniosRiingt^n  der 
Bahnstcigiiberdachungeii  wcid-'n  iu  der  zulasj.ig 
geringsten  Größe  gewählt 

Die  Breit«  wird  meist  so  beiiwMen,  daß  die 
BnebÄlche  die  dem  Oleie  angewendete  Yorder- 
lvi\nto  <1<T  Stufe  noch  c\wt\<  flberragt,  damit  der 
Verke  hr  zwüjchen  Bahnsteig  und  Zug  noch  unter 
ihn  III  Schutz  stattfinden  kann.  Die  bblidieil 
Breiten  schwanken  zwischen  6  und  14  m. 

Die  technischen  Vereinbaningen  des  V.  D. 
E.-V.  über  den  Bau  und  die  BctriebM  inrieh- 
tungen  der  Uaupteisenbabnea  bestimmen  in 
4S,  Abmtz  8 :  „Die  Perrone  In  den  H.  und  yor 
en  Stafirin-g'bnudi^n  sind  zweckmäßig  nicht 
unter  7,äoo  m  breit  anzulegen.  Für  llaupt- 
bahnhöfe  ist  eine  grOßere  Breite  der  Perron«  sn 
empfehlen." 

FSr  bedeekte  ZwisdienlMlinflleige  iit  min- 
dest<  iis  dit'Selbf  Un-ite  zu  wählen. 

Die  Höh«  der  Bedachung  über  der  Ober- 
kuite  der  Schienen  richtet  sich  nach  der  Um- 
grenzung des  lichten  Raum^i  für  Eis(>nbahnen 
und  ist  in  der  Repel  für  llauptbahnsteige 
auch  durch  den  An-^  hiuu  an  das  Kmpfangsge- 
bände  unterhalb  der  Fenster  des  Obergeschosses 
begrenzt. 

Vm  don  Sfhlagri''gen  ribzuhalt*'»,  (ii'i*  7.wi- 
ht  ht-n  d"LU  Hallendach  und  drr  Iii'.'kf  di-r  Kisen- 
bahu^vagen  hindun  h  aufMi'n  Bahnsteig  getrieben 
werden  kann,  BoUeu  die  tiefsten  Punkte  der 
Bedaehnng  an  der  dem  Oleie  xugekebrten  Kante 
thunlichst  nah''  iUmt  d-  r  I'^nigrenzung  dc>  Hi  h- 
t«'n  Kaums  angiordiiLt  werden.  Es  ergiebt  bich 
danach  untt  i  lii  ii  jetzt  bestehenden  Verhält- 
nissen eine  lichte  Höhe  von  im  Mittel  etwa  5  m. 

Die  Bedachung  besteht  au-s  der  Ein- 
deckung  und  dem  Trugwerk 

Die  Eindeekung  wird,  soweit  nicht  Ober- 
lichter mittels  Glaseindt'i-kung  angeordnet  sind, 
aus  li'iilitiii  Dockungsstoffen,  und  zwar  vor- 
wiegend aus  verzinktem  Eisenwellblech,  Wellen- 
unk oder  Zinkblechtafeln  anf  Sdialnng  berge- 
?tf>llt ;  seltener  wird  wegen  des  größeren  ue- 
wichts  und  wegen  der  geringeren  Haltbarkeit 
Schiefer  auf  Schalung  oder  Teerpappe  und  Holt- 
oement  angewendet. 

Das  Neigungsverbiltnfe  der  Daebflieben 
rif'htf'f  sich  n;ii  Ii  ii>'in  Vi'rwcndfti'n  I'i'i  knngs- 
mhi^l  und  ist  zweckmäßig  inuei  halb  der  in  fol- 
gender Zosammenstellung  angegebenen  Grensen 
SU  wählen. 

SwMknUig« 
DeckungRwittel  ll«lfnff 

i&r  ßMUSdho 

Verzinktes  Eiseuwell-  und  Wel- 


lenzinkblech   1:8  —  1  :  2,5 

Zinkblechtafeln    1 :  8  —  1  :  2,5 

Schiefer  auf  Schalung   1:3 

Teerpappe   1 : 10  —  1  : 16 

Holzcenient  ...    1  :  20 

Glas   1  :  2  —  1  ;  3,3 


Die  Anordnung  der  Dtichflicben  fQr  die 

Überdachungen  anf  ITauptbahnsteigen  ist  im 
allgemeinen  verschieden  von  derjenigen  fUr 
Zwischenbahnsteige. 

Fftr  die  ersteren  sind  folgende  Formen 
flUioh: 


1.  Das  einfache  Pnttdaeh,  dessen  Gefälle 
sidi  dem  Gleis  snwendet  <Tsf.  XXXUI,  Fig.  u 

2.  Das  Pultdach  mit  aofgebogeoe»  fiwk» 
(Taf.  XXXIII,  Fig.  2). 

8.  Das  Pultdach,  das  sein  Gefälle  dem  Ge- 
bäude zuwendet  (Taf.  XXXIII,  Fig.  3  . 

4.  Ein  System  von  Sattel-  oder  Bogendächem, 
deren  Fin-t,  hczw.  Achse  \vink<  livi  ht  zur  Glei«- 
achse  stehen  (Taf.  XXXIII,  Fig.  4o  und  4i>>. 

5.  Das  Satteldach  mit  zum  Gleis  gleidi* 
laufendem  Firf;t  (Taf  XXXIII.  Fig  5). 

Für  die  Bedachung  von  Zwiseheubahnsteigeo 
wird  vorwiegend  das  Satteldach  angewendet, 
dabei  können  die  überragenden  Endea  de»> 
selben  entweder  aufgebogen  sein  (Sbnliefa  der 
in  Taf.  XXXIII.  Fig.  2,  dargestellten  Anord- 
nung) oder  iu  denselben  Ebene  liegen,  wie  die 
Dachflächen  des  mittleren  Dachteils  rraf.XXXIU, 
Fig.  ß).  Im  letzteren  Fall  muß  die  ganze  Be- 
dachung behufs  Freihaltung  der  Umgrenzung 
des  lichtt  ri  liaums  höher  werden  als  bei  der 
erstgenannten  Anordnung. 

An  Stelle  des  Satteldachs  wird  wohl  aoci 
eine  nach  cin«'r  Cylinderfläche  gebogene  Form, 
das  Bogendiu;h,  benutzt  (Taf.  XaXIiI,  Fig.  7t. 
Die  Abwä&serung  der  Dachflächen  erfolgt 
I  in  der  Weise,  daß  sunicfast  an  den  tiefstes 
I  Stdien  derselben  Sammelrinnen  angeordnet 
w-rd^  ri.  von  denen  das  Wasser  in  bf.^tinunrrr 
Entfernungen  in  Abfallrohre   geführt  wua: 
diese  kOnnen  entweder  an  den  Gebäudemauero 
liegen  oder,  wenn  Säuleu  vorhanden,  neben 
den  letzteren  angeordnet   sein.   Die  Säulen 
selbst    aU   .-Vbfallrohn-    vm    iicnutzen   ud-r  di- 
Abt'allrohre  in  dem  Hohlraum  der  bäule  unter- 
zubringen, emptiehlt  sich  nicht,  weil  in  beiden 
Fällen  Gefahr  vorhanden  ist,  daß  die  Säule 
bei  Frost  zerstört  wird.  Durch  die  Abfallrohre 
gelangt  das  Wasser  in  einen  der  für  di»-  Kiu- 
I  Wässerung  des  Bahnhofs  vorgesehenen  Kanäle. 
I      Sammelrinnen,  Leitongs-  und  Abflülrobr» 
i  werden  meist  aus  Zinkblech,  unf'  r  T'ni-tändeu 
I  aber  auch  aus  Guß-  oder  Wakeiücu  ht-rgcatellL 
Das  Tnigwerk   besteht  aus  Sparren  oder 
Pfelten  imd  den  Bindern;  erstere  finden  In 
der  Regel  Anwendung  bei  Herstellungen  am 
Holz,  die  Pfetten  hei  solchen  aus  Kisen.  In 
neuerer  Ztiit  kommt  eine  Bedachung  zur  An- 
wendung, bei  der  die  Dacbdecke  mit  dem 
Tragwerk  vereinigt  ist 

Dieselbe  besteht  aus  gekrümmtem  Wellblech, 
da^  zur  Erhaltung  seiner  Form  und  zur  Auf- 
hebuMT  des  wagerecbten  Schubs  an  den  freien 
mit  Winkeleisen  ges&untui  Bändern  in  ge- 
wissen ZwiseheDriunea  mit  Zngstangeii  nr> 
sehen  ist 

Wird  aber,  wie  dies  in  der  Regel  der  FalL 
Dacbdeckwig  und  Tragwerk  getrennt,  .so  ruhi 
die  Daehdeeie,  wenn  nOtig,  nnter  Yermittlun^ 

von  Sparren  auf  Pfeftcn. 

Zur  Unterstützung  der  Pfetteu  dienen  di« 
winkelrecht  sn  ihnen  liegenden  Binder,  wd^ 
I  wieder  in  verschiedenartiger  Weiso'  ge.stfit?! 
werden  können.  Zur  Vermeidung  einer  wa^<^- 
reclitt  n  Verschiebung  des  Tragwerks  wird  zwi- 
schen den  Bindern  ein  Wind  verband  angeordnet. 

Die  Sparren,  bezw.  Pfettcn  liegen  in 
einer  der  Tragfähigkeit  der  Dachdeck-'  ent- 
sprechaudeu  Eutfeniung  und  bestc-hen  aus  Höh- 
balken,  aus  gewalzten  oder  aus  genieteten  ^ser-  j 
nen  Trigem.  Bei  Anwendung  von  Eisen  werden 
£e  Pfraen  gern  als  Eiagtrager  angeordnet. 
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Die  Binder  werden  zweckmäi^ig  soweit 
TMUiiuuidMr  gelegt  daft  die  Summe  der  Kosten 
ton  Pfetten  mid  Bindern  ihren  ^tringsten 
Wert  annimmt.  Bei  H:\!lt'n;inbuut*  n  ;iri  die 
Empfangsgebäude  Wätiiiimi  üch  der  Abstand 
d-  r  Binder  durch  die  Kntfemungen,  io  welchen 
die  Tbüren,  b«sw.  Fenster  aogeoncht  sind. 

Als  Material  ftJr  die  Binder  wurde  in  der 
ersten  Z'  it  di  -  B.ihnbaucs  aussi  liließlieh  Holz 
gewiblt;  in  ticu«'r<  r  '/a  ü  werden  dieselben  aus 
Bdnreifieiseu  h>r<:  stillt,  w«l«htt  durch  Öl- 
farbt^anstrich  oder  Vcrunlnug  Tor  dem  Ver- 
rosten geschützt  wird. 

Bei  Pultdächern  mit  einer  nach  dem  Gleis 
zugeneigten  II«chilächo  werden  als  Binder  ver- 
wendet; Einfache,  gewalzte  oder  genietete 
lYä^'-r  von  uiivtiätulprlicher  Höhe,  welche 
emen^eits  imt'  Auskragungen  am  Stationsgebäude, 
anderseits  auf  einer  Säule  oder  auf  einem 
dnrch  Säulen  ffestBtzten  Lingsträger  ruhen; 
dr^iecicige  Piütdadibinder,  deren  obere  Gnrtung 
sicli  il.T  Xcigun^:  <i"r  DacLnächc  anpaßt  uiia 
dertru  untere  Gurtuiig  wagereoht  oder  geneigt 
liegt.  Diese  Binder  finden  ihre  Unterstfitzung 
ebenfall.s  auf  Säulen  oder  eisernen  Uuterzügen 
(Taf.  XXXIII,  Vis.  8)  oder  werden  ausscblieU- 
iich  durch  VeranKening  :iui  Stationagöbiude 
gehalten  iTaf  XXXIII,  Fig.  y). 

In  tielen  Fällen,  z.  B.  bei  Hallen  mit 
weit  vortretenden  Dachfiaclu-n  wird  dtr  Binder 
für  die  Daehvorsprünge  nuch  au  dfu  Binder 
des  Hauptdachs  gehängt  (Taf.  XXXIII,  Fik'.  ini. 

Bei  rultdikhem  mit  aufgebogenen  £ndeu 
werden  aueh  häufig  gebogene  BiMntrtger  Ton 
unveränd*  rlii  lier  llrln-  verwendet.  Die  Unter- 
stütz-ing  an  der  dem  Gleis  zugewendeten  Seite 
«  rd  >tets  durch  Siulen  oder  Untertttge  be* 
wirkt. 

Bei  Dreieckbindem  bildet  der  Trig«»r  des 

aufgebogf n-ti  Scliii.ilitds  dif  Forty'-f/.uni^^  des 
Dreieokuntorgurt»;  soleht-  Binder  werden  meist 
am  Gebäude  verankert. 

Im  Knick  der  Dnclißhi  he  liegt  die  Sanomel- 
rinne,  durch  welche  b-id*-  l>;ichflächen  entwässert 
Wi'rdi-ii. 

Ist  die  Dachfläche  dem  Stationsgebäude  zu- 
geneigt, so  wird  ab  Binder  ein  einfaober  Träger 

nrwendff,  und  sf-ine  Unterstützung  erfolgt 
ia  der  ii^-gcl  durch  Aufhängung  des  äußeren 
Endes  an  dem  Stationsgebäude  mittels  schräge 
angeordneter  Zogstangen,  seltener  durch  eine 
gtalenmhe  mit  oder  ohne  lingsträger  an  der 
Außenseite. 

Die  Binder  der  Sattel-  und  Bogendächer 
passen  sich  im  Ober^urt  der  Gestaftnng  der 
Dachflächen  an  und  sind  im  allgemeinen  noch 
mit  einem  meist  wagerecbtcn  Zugband  nnd 
w<  titgen  Wandgliedern  ausgestattet  (Taf.  XXXIII, 
Fig.  7).  Diese  Binder  werden,  wenn  der  First 
des  Dachs  winkelrecht  zn  den  Gleisen  steht, 
durch  T'ntf-rzü^'e  untorstntzt,  wfdrhf  an  dt  iii  >-'mm 
Ende  auf  .Vu-ikraguiiguu  di-r  Gebäudewuud,  am 
andern  auf  Säulen  ruhen.  Die  Sammehrinaen 
liegen  auf  den  UnterEügen. 

Länft  der  Ftnt  des  Sattel-  oder  Bogen- 
dachs  glf'irh  mif  d'-n  nioi^'cn,  $o  ■worden  die 
Binder  sowohl  aul'  Haupi-  wie  aut  i^eben- 
bahnsteigen  an  In  iden  Seiten  doroh  Siulen  ge- 
tragen (Taf.  XXXIli,  Fig.  6j. 

Betreffs  der  Sänien,  welehe  <nr  üntw- 
stütznn^  drr  Dachbindt  r  dienen,  bestimmen  die 
technischen  Vereinbarungen   des  V.  D.  E.-V. 


flir  den  Bau  und  die  Bet  riebsei  urichtungen  der 
Haupteiseobaiuien  in  §  48,  Abaats  S,  folgendea: 
„Alle  auf  den  Bahnsteigen  feststehendm  Gegen- 
stände, wie  Säulen  n.  s.  w.,  müssen  bis  zu  einer 
Höhe  von  2,öo0  m  über  dem  Bahnsteig  min- 
destens 8  m  im  Lichten  Ton  der  Mitte  des- 
jenigen Gleises  entfernt  sein,  fQr  welche«  der 
Bahnsteig  bentitzt  wird". 

In  ahnlii  htT  Iw  ^finimcn  die  Grundzüge 

für  den  Bau  und  die  Bctrieb.seinrichtungen  der 
Nebeneiseubahnen  im  §4.'*,  Absatz  3:  „Alle  auf 
den  Bahnsteigen  fe-ststehenden  Gegenstände, 
wie  Säulen  u.  s.  w..  müssen  bis  zu  einer  Höhe 
\<jti  -'.ftoo  ni  iiber  dem  Bahnsteig  mindestens 
2,5U0  m  im  Lichten  von  der  Mitte  desienigen 
Gleises  entfernt  sein,  fftr  welches  der  Bannsteig 
benutzt  wird" 

Um  das  durch  die  Stützen  entstehende  Ver- 
kehrshindernis thunlichst  einzuschränken,  wer- 
den die  S&ulen  in  zwei-  bis  drei-  und  selbst 
mehrfacher  Binderentfemnng  aufgestellt  und 
zur  Aufnahme  der  nicht  uninirr.  lb:ir  getragenen 
Bin«ler  mit  einem  Längstrager  uberdeckt. 

In  Frankreich  werden  die  zwischen  den 
Gleisen  liegenden  Bahnsteige  vielfach  nur  4  bis 
4,600  m  breit  hergestellt.  Die  Säulen  für  die 
Beda(him;,'fn  wrrd.'n  in  rinfachen  oder  in 
Doppelreiben  (im  letzteren  Faü  mit  etwa  l,'2üO  m 
Abstand)  in  der  Mitte  des  Bahnsteigs  ange- 
ordnet. Das  an  den  Säulen  bi  ft  stigte  Trag- 
werk  erhält  stet«  konsolcnartige  Ausladungen, 
wobei  den  Dachflächen  ein  nach  innen  oder 
nach  außen  gerichtetes  Gefälle  gegetwn  werden 
kann. 

Der  Windverband  für  eiserne  Tragwerke 
liegt  meist  in  der  Ebene  der  Obereurte  der 
Dachbinder  lyid  bestellt  ans  Bund-  oder  Flach- 
eisenkreoxen,  wekäie  «iwanmen  mit  den  Pfetten 
die  UnverscUeblichlteft  derDaehflichen  gewihr- 
leisten. 

II.  Eigentliche  Bnhn  hofhallen. 

Der  Zweck  der  <jij:i  ntlii  hen  H.  ist  gegen- 
über den  einfa'  hi  n  Überdachuiigi  n  der  Bahn- 
steige meist  insof.'tn  erweitfr;,  als  den  ersteren 
auch  die  Autgabo  zufallt,  die  zu  längerem 
Aufenthalt  auf  dem  Bahnhof  haltenden  oder 
die  neugebildeten  und  lur  Abfahrt  bereit 
stehenden  Züjro  «owin  dif  zur  Vervollstän- 
digung der  Züge  in  Bervitichalt  aufgialcllten 
Personenwagen  im  Winter  gegen  zu  groüe 
Abknlilim^,  im  Sommer  gegen  au  starke  £r- 
wirmung  zu  aehHixen  und  den  Über^angs- 
verkehr  zwischen  v>'rsnhiedencn  Bahnlimen  in 
gedeckten  Räumen  durchzuführen. 

Auf  größeren  Stationen  in  England,  Frank- 
reich und  Belgien  betindiu  sich  unter  ihrem 
Schutz  häufig  auch  Fidirstnii^o  und  Halteplätxe 
für  StraDenfiilirwcrk.  I.)ie  II.  iiln  rdecken  daher 
gewöhnlich  »>ehr  groüe  Grundflächen.  Die  Lage 
der  II  wird  durch  die  Form  und  Einteilung 
des  Empfangsgebäudes  bestimmt. 

Die  Länge  der  H.  richtet  sich  nach  der 
Zahl  der  hintereinaniicr  aut  tincm  (rlcis  des 
Bahnhofs  aufzustellenden  Züge  und  der  sonsti- 
gen Anordnung  der  Bahnsteige  nnd  Gleise. 
Bei  Dunditrangsbahnhöfcn  rei -ht  die  H.  selten 
über  die  Länge  des  seitlich  liegenden  liaupi- 
gebäudes  hinaus. 

Die  Brette  der  H.  richtet  sich  nach  der 
Zahl  und  Entfernung  der  Gleise  sowie  XAch 
Zahl  nnd  Breite  (b  r  i"m  i\vn  Otiirick-  und  Per- 
sonenverkehr bestimmten  Bahnsteige. 


Digitized  by  Google 


1978 


HaUea 


In  folMnddr  ZusammenstolluDg  sind  die  1  deckten  Gleise  und  Bahnsteige  fftr  eiae  grOßcr» 
OrandriOMmessiiiicen  und  die  Zahl  der  über»  |  Anwhl  Toa  BahnlioauLUea  uigegeben. 
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Br  rlin-Haraburgor  Bahn  

Uei  lin  -  Potsdam  -  Magdeburger 

Bahn  

Berlin-Oöriitzer  Bahn  

OsÜNkho  

Niederschl<'sis<h-rDKr]ci':f'heBuhn 

Berlin-AnLuit i>t he  I!  ilm  

Berliner  Stadtbulio : 

a)  Bahnhof  AiexaDd<»tplate  . . 

/')      .       Frtedriclistraße . 

cj  Sehh'äisolMrfialiiihof  (neue 

Halle)  

Preußische  ötaatsbahnen  

Elsaß-lothringische  Kisenbahncn 

Neuer  Bahnhof  

Bajrieche  Ostbahn  

,  StHatsbabaeD  

Centralbahnhof  

Oi^ntralbahnhof  

Franz  Joseph- Bahu  , 

Elisabeth-Westbahn  

Ferdinands-Nordbahn  

Sfldbahnhof  

öst<;rr.  Kord west bahn  

„  Sta^itseiscubabngesellschaff 

Franzosische  Ostbahn  

Paris-St.  (yermain-Balui  (St  La* 

zare)  ...*...  

Paris-Lvon-Mittelmeerlmltn  . .  * . 

Orh'ansbahn  

Frauzösifrche  Nordbnhn  

Paris- VersaUler  Bahn  (St.  Na- 

zaire)  

Centralbahiiliof  ,  

Sicilianiscbe  Bahnen.«..»  

Fonohurch-Station  

Cbariug  Cross-Station  

Kinps  Cross-Station  

l'.nidiii^Mvui-Stiitiou  .......*... 

St.  Paucras-Station  

Jersey  City  (Personeoballe) . . . . 


Die  Höhe  der  H.  richtet  sich  naob  der  ftr 

die  Hallenbinder  gewahlt<?n  SnanTiw(»itp  und 
der  Anordnung  des  Tragwerks,  iui  aUgemeinen 
ist  man  l>i'>ti  rl)i,  Ic  lmtV  lirzielung  einer  besseren 
Ubersicht  und  erhöhter  BetrieiMsioherheit  den 
gsmcen  Baum  d«s  tu  Dberdeokenden  Personen« 
bahnbof«;  von  MittoIstfit/.-n  freizuhalten.  Dieses 
Bestreben  hat  im  Lauf  der  Zeit,  zu  recht  be- 
deutenden Spannweiten  geführt. 

InTaCXXXIU,  Fie.  11,  sind  einige  der  größten 
Bahnbofhalhni  in  dimuAen  Linien  susammen- 
t^etr,i^'i  II  und  zniii  Vergleich  ist  auch  diP  ^nßti» 
der  bks  jctÄt  ühut>  Mittelst üt2e  ausgeführten  H., 
die  Maschinenhalle  fflr  die  Pariser  Weltaas- 
Stellung  im  Jahr  1889,  hinzugefügt. 

Bei  den  immer  mehr  zunehmenden  Ab- 
iii''~-iin^'eii  (li'i-  r'fr-iiii'-iih.ilnilh'if"  ist  in.iii 
häutig  von  der  Anordnung  eines  ungeteilten 
HaUenraums  abgegangvn  und  hat  durch  Säulen 
oder  sonstige  8tütz<'ii  li-  ii  K.iuui  in  iij- firere 
Schifre  zerlegt,  um  die  Kosten  der  U.  Ihun- 


liebst  sa  Termindern  oder  die  durch  die  grSflere 

Spannweite  der  HallfriLirider  hinlingte  erfiUcr^ 
Höhe  des  Bauwerks  au»  äu&ercn  urünaeu  zu 
verring»!!) 

Die  Anordnung  der  Hai  leaschiffe  wird 
meist  so  eetroffen,  daft  die  Lingenachsen  der 

Hallen -(hiffe  mit  Duhnhofgleiscn  jrli'ichlaufen. 
Einige  altere  II.  englis<;her  Bahnen  und  unter 
den  neueren  die  H.  des  Bahnhofs  in  Z&rioh,  be- 
sitzen  jedoch  auch  Hallenschiffc,  deren  Lin- 
gcnadisea  winlielreobt  xu  den  Oleisen  liegen. 
Ks  wird  daduroli  ilif  M<'>£:lichkeit  einer  be- 
q^uemcreu  Beseitigung  der  aul  den  Hallendächem 
sich  ablagernden  Sohtiet'massen  erreicht ,  die 
Höhe  des  Bauwerks  erheblich  beschränkt  und 
an  Stelle  weniger  schwerer  und  namentlich  bei 
iinri  u't  linaii^'  In  tJrundriü  schwierig  auszubil- 
dender Binder  eine  groüe  Zahl  von  kleinen 
einander  gleichen  Bindern  gesetzt.  Dun  Ii  eino 
solche  Anordnung  wird  jedoch  niemals  etuft 
gefällige  Innenansicht  erzielt. 
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Zotamme nst«llttng  von  Hallen,  die  in  mehrer«  8eh!ffe  terle^t  sind. 


IT 

Iii. 


H«M  im  Btkn  od«r  4m 


Ort 
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1 !  Preußische  Staatsbahnen  '  Hannover 


2 

:  51 

'  6 

i  7,1 

■  8! 

y 
10 
'  11 
12 


Preußische  Staatsbahneo....... 

Elsaß-lothringische  Eieenbahnen 
Preußisch«  Staatebahnen  


Wurt  r.  ijihergische  Stajit.sbahnen. 
Bahnhof  dw  österr.oong.  Staats- 

eieenbahnffesellschaft  

Nordbahnhalle.  

i>:ihub(}f  

C<'Utralbalinh.>t'  ,  

CeDtialbahohof  

St.  Lazare  


Metz 
Straßbnrg 
Dfts^^oldorf 

Köhl 
Stnttgart 

Wien 


Mannheim 
iTrankfurta, 
München  1 
Paris 


Baoetoffe  der  II  Die  Eindeckungsmittol, 
tonUs  die  ünterstfltzun^'  (i-^rselben  durch  Pfet- 
tm  und  Binder  sind  im  all^pin.'in'-n  dieselben, 
wie  bei  den  Überdiu-hungeu  der  Bahnsteige.  Wie 
bei  jenen,  so  mußte  auch  für  die  eigentlichen 
IL  sun&ohst  das  Holz  zur  IlfrsteUung  der 
Binder  und  Pfetten  dieiun.  Iin  weiteren  Vor- 
lauf d-r  Entwicklung  verwendet,  uinn  unter 
Beibehaltung  der  hOlzeruea  PfettöU  Binder,  bei 
denen  die  gedrückten  Glieder  aus  Höh  oder 
Gußeisen  verfertigt  waren,  dmu  irezo^tn" 
Teile  aber  iius  Schmiedeisen  veritrt  igt  wurden. 

Mit  zunehmender  Verminderung  der  Preise 
des  Schmiedeisens,  mit  der  VenroUkomnmiuig  in 
der  Bearbeitung  deieelben  imd  mit  der  erwet- 
trrf.  ii  K'  ii iltnis  auf  dem  Gebiet  der  Ingenieur- 
lütchuuik  ist  man  zur  au-sschließlichen  \'er- 
wendung  des  Schmiedeisens  übergegangen. 
Diese  Stufe  bezeichnet  den  heutigen  Stand  der 
Entwicklung  im  Bau  der  Bahnhofhallen. 

Bauart»- 11  d.M-  Hallen 

Bei  ausscblieülicht-r  Verwendung  von  Holz 
f&r  die  HaUttübauten  wählte  man 

1.  für  geringere  Spannweit-en  die  ans  Sj.reng- 
ttnd  Hängewerke  zusammengesetztua  Binder 
Iflii!  sng.  ij  innten  frei  gesprengton  Dächer)  in 
verscbitHbjuer  Anordnung.  Ein  Beispiel  dieser 
Art  zeigt  der  Binder  der  alt«n  Bahnliofhrfle  anf 
dem  Bahnhof  Hannover  in  Taf.  XXXIII,  Ficr  le ; 

2.  för  größere  Spannweiten  die  Bohirn- 
oder  Kreu/.li,.i7.iK.(,',,n  n.irh  den  Bauart .11  Philiim 
de  l'Ormes.  Emys  und  Funks.  In  Taf.  XXXIII, 
Fig.  13.  ist  ein  Dachbinder  der  H.  in  Kopen- 
hagen dargu.stellt,  w^dcher  narh  erstgenannt -r 
Art  gebaut  ist.  Auch  ihr  jetzt  als  Eiug.iugs- 
halle  1h  nutzte  erhaltene  Teil  der  alten  H.  des 
Hauptbahnhofs  in  München  leigt  solche  Bogen. 

In  H.,  deren  Binder  mn  Holz  und  Eisen 
hergestellt  mitI.  Ist  da^  uurh  seinem  Krtinder 
Polonct^tu  benannte  Xnigwerk  sowohl  mit  ein-  1 
maliger  als  mit  mehrmaliger  UnterstOttung  | 
der  Bindersparren  zur  Anwendung  Kekommen 
(Taf.  XXXlil,  Fig.  14). 

Ziemlich  »  Inziy:  iu  >-  iin  r  Art  ist  der  Bogen- 
binder  der  Bahnhol halle  der  Baltimore-Eisen- 
bahn in  Philadelphia  (Taf.  XXXIII,  Fig.  15) 
Der  eigentliche  Bogen  ist  nach  dem  Grund- 
gedanken  des  Howe' sehen  Trägers  aus  Hok  uud 
Ei^.jn  g.  biliiri  und  zur  .\ufhebung  des  wage- 
recht«a  Schubs  mit  einer  eisemen  Zugstange 
an^gwtattet. 
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Art  Ist  TsHug 


)2X37.12  +  2Zwi9ohen- 

1  räumen  9,26 -|- 4,76 
■i  X  24.5 

2  X  2H,9 

2  X  18.3  4-  2  X  21,4 
2  X  13,5  +  65,0 
2  X  26,21 

2  X  20,23 

5.057  -I-  21,9GG  -{-5,057 
U  +  ld  -t-  14 

2  X  fi<(.515  -1-  56.1 

2  X  36.30  -f  2  X  '^*M 
50  -{-  40  +  19  -f-  46-1-  29 


Die  ausschließlich  aus  Schrniedeisen  her- 

?[estellteti  Hallenbinder  kftnnen  in  vier  Grund- 
brmcn  unterschieden  \*i'iik'u,  von  d.nen  die 
drei  ersten  hochliegende,  durch  Säulen,  Pfeiler 
aller  Art  oder  W&nde  gebildete  Sttittpankte 
besitzen,  während  die  Stützpunkte  der  letzteren 
in  der  Höhe  der  Schienen  angeordnet  werden. 

1.  Die  älteste  Form  der  sobmiedeisemen 
Hallenbindrr,  welche  Jabro  lanfr  fa^t  aiis'^fliliHD- 
lich  und  Ln-sonders  in  Fraukreicb  uud  Eng- 
land zur  Anwendung  kam.  ist  der  Binder  mit 
spitzen  Schnäbeln  an  den  Aoflagem  and  meist 

feraden  Gurten  in  beiden  BlnderhXlften.  Bei 
ieser  Binderform  wurde  die  Anordnung  der 
Druck-  und  Zugstangen  entweii.r  nach  der 
Art.  d*-  englischen  (Taf.  XXXIV,  Fig.  16)  oder 
nach  der  des  französischen  ( Poloneeau-)  Dach- 
stuhls (Täf.  XXXIV.  Fig.  17)  gewählt,  welche 
die  gemeinsame  Eigentümlielikejf  httien,  daß 
die  Wandglieder  bei  ganz  volier  Belastung  des 
Dachs  ihre  größten  Spannkräfte  bekommen. 
Die  Obergurte  sind  in  der  Regel  g>Tade,  sel- 
tener, nämlich  dann,  wenn  Pfetten  zv.  i^i  heu  den 
KnL>tea|.unl'ten  liegen,  schwach  geki um mt.  mit 
eiamaliger  oder  mehrmaliger  Unterstützung 
versehen,  entweder  als  volle  Blecbtrilger  odtf 
auch  al-  ('iitt.  r!rä;xi  r  ausgebildet. 

Binder  dieser  Art  haben  folgende  H. : 
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s)  Wilder  oeek  dm  Bjttm  P«looceaa  tnit 
attttaang  d«r  BioderspArreu. 
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I  Bahnhof   Mannhciin 

I  Sf3»t«hahngosclUchuft.  Wien 

BAlinlioi   Toulourc 

iUliiitiwl'   Alfen 

We»tb»hnhof   Wien 

Friu»  Jo»eph-Uahiihor  .  , 

Balmkvf.   l>«ap«l 

Baknkef  ,!  Hatlud*) 

ainlilMhogwsIiMbeft  .||  Pest 


HO 
20,0 

n.-i 

28.5 
17.1» 
40.8 
4t,0 


.'E.8 

3,96 

4.3 

3,5 

ß.5 

6,0 
10,0» 
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6)'  Bindar  bmIi  dam  System  Polonceuu  mit  drtiulifar 
ünttrstStzun^  jedes  Iiiodersparrens. 


1^  H.U.ril,..f  .  .  .  . 

2'  .SüliI  i^irihnf  

S  '  W.'3tr..iljiit;..t  Ll»X»r*) 

i Urieansb^hohof  


Bordeitnx 
Wien 
Puit 


i'i  »«." 

i  96.S5 

II  *0.0 

I  51,6 


6.0 

6.0 
",0 


*)  Die  Blsdersparrcu  sind  gvWgea. 
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Dt.^=p  BinilcTfonn  hat  ili-n  Vorzuir  siroßer 
Billigkeit,  tulWlul  aUr  iiifulgt'  dei  vitku  in 
den  Hallenrauin  ragendeu  Glieder  eines  gefälli- 
sen  Äußeren.  Bei  großen  Spannweiten  «ird 
infolge  geradlinigor  Ausbildung  der  Obergurte 
die  Höh  -  <!t  r  Binder  zu  groß. 

2.  In  Bezug  auf  die  äußere  Erscheinung  ist 
die  in  neuerer  Zeit  häufiger  zur  Ausführung 
gelangte  Form  des  Sichelträger»  (Taf.  XXXIV. 
Fig.  18)  der  ersteren  vorzuziehen.  Die  H.  mit 
Bindern  nach  der  Sichelforra  gestatten  nur 
dann  eine  einheitliche  Kiodeckung,  wenn  ein 
aus  Wellblech  oder  gepreßten  Bleebtafeln  be- 
>tehcnde.s  Einde<'kungsmitfcl  anpewern'li't  wird, 
^fonst  muß  der  flachere  Scheitel  luit  ainlercu 
DeckMtoffeu  als  der  st«-ik're  Schenkel  eingedeckt 
werden.  Die  ii'orm  des  Binders  ist  erl'ahruags- 
mftOig  dann  am  gefälligsten,  wenn  die  olwr> 
(.TurtuiifX  n;!'li  i'itu  r  r'arati'  I  gebogen  ist.  Die 
un|,'iiiisiig>tr  lii;uis{)ruthu.ihme  der  WandgUeder 
tritt  Ijii  (inseitiger,  diejenige  der  QoTte  bei 
ToUer  Belastung  der  Dacnbinäer  eio. 

üm  die  störende  Wirkung  der  zur  Ertichei' 
nung  kommenden  WandbiMung  dir  Rinder 
thuulivbst  zu  Termindern.  wird  eiu«^  iaö|:li -hs-t 
gxo&e  Tdlung  der  Wand  eingeführt.  Kim-:*^ 
H.,  welche  nach  dieser  Bauivrt  mit  Siehelbindern 
ausgeführt  sind,  sind  in  folgender  Zusammen- 
stellung' Uiiniliiitt  ^'L-macht: 
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6 
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7,30 

9 

Schleeischcr  llabnbof 

(alto  Uallc)  
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3.  Die  ilunh  ungleichmäßige  Beli^stnnfren 
der  H.  entstehenden  Spannkräfte  werden  b^i 
den  beiden  er.^tgeiiannti  ii  UIikI«  i  irttn  auf  ihre 
Wandglieder  übärtra^on,  bei  der  dritten  Bindcr- 
fonn,  dem  dastiscnen  Bogen  (Tat  XXXIV, 
Fig.  10),  (lage^'i  n  durch  die  Biegungsfestigkeit 
des  Bogeus  seihst  aufgenommen. 

Zur  Aufnahme  des  dun  h  die  Belastung  des 
Bogens  cnceugten  wagerecbten  äcbubs  sind 
Zugstangen  angeordnet,  weldie  durch  Hänge- 
Stangen  mit  dem  Bogen  in  gewissrn  Ah^tünden 
verbunden  werden.  Um  ein  Durchhängen  der 
Zllgstall|;e  SU  Tenueiden,  wird  dieselbe  in  der 
Fnim  einer  steigenden  Bogenlini«  meist  nach 
einem  Parabelvideok  aufgehän^.  Nach  dieser 
Anordnung  sind  di»  Binder  fugender  H.  aus- 
geführt : 
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In  selteiu  ii  Fallen  ist  f»s  möglich,  den  wape- 
roehten  Schub  der  Halienbinder  diese»  Systems 
unter  Fortlassung  der  Zugstange  auf  die 
MauenrerlEspfeUer  oder  auf  die  Quei-wände  der 
die  H.  einscbUefienden  Gebäude  zu  übertragen. 
(Taf.  XXXIV,  Fi?.  2n  .  Ks  ist  Lei  dieser  An- 
ordnung vur^'ilhali.  die  Bmdcr  uui  Kragsteinen 
der  Seitenmnueru  aufzulagern,  um  die  Wirkung 
des  Bindergewicbts  in  Bezug  auf  die  ätand- 
fahigkeit  der  Seitenmauem  noch  m  erhöhen. 

In    diesei-  s-rii]   •/,  H.   die   TT,  d>-< 

Berlin-LehrU  r  Bühubi»!'^  (Taf.  Xik.VlV,  Kig. -'oj 
und  des  Ostbahnhofs  in  Berün  ausgeführt. 

Durch  die  Verminderung  der  in  den  HaUen- 
rauni  hineinreichenden  Gli«ler  sowohl  an  Zahl, 
wie  an  Alinii---imgiii  wird  eine  \vrsrntli''h 
frthi  I igere  Wirkung  auf  den  Beschauer  erait  il. 

Die  drei  vorerwähnten  Binderformen  werden 
auf  ent-[  r.  (  )i.  nd  hohen  Unterlagen  aufgestellt; 
man  bcuul^t  zu  diesem  Zw»'ck  die  vorhandenen 
l  iiifa-suugswäiiile,  .Maueriifeiler  oder  eisenie 
Stützen.  Jeder  Binder  erhält  in  der  Regel  wegen 
der  durch  Wärme&idenmg  bedingten  Längen- 
änderunp  des  Binders  ein  festes  und  em  hew  et- 
liches Auflager.  Das  fest«  Auflager  muij  die 
äußeren  wagerechten  Kräfte  allein  aufnehmen. 
In  den  nioht  seltenen  Fällen,  wo  diese  Auf- 
nahme nur  nach  einer  Richtung  hin,  entweder 
ntir  nach  außen  oder  nur  nach  innen  wegen 
der  Art  der  Stützen  muglich  ist,  macht  man 
beide  Auflager  beweglich  und  begrunzt  diese 
Bewegung  derartig,  daß  bald  das  eine  und  bald 
das  andere  Auflager  die  wagerechten  KrSfte 
aufnehmen  muß.  Bei  geringen  Spannweitin 
macht  man  auch  wohl  beide  Lager  fest  und 
benutzt  die  Binder  zurYerankemngderSdten- 
wände  gegeneinander. 

4.  Die  vierte  Form  der  Hallenbinder  ge- 
stattet die  vollkeimnn  nste  Freihaltung  des 
Hallenraums.  Die  Binder  bestehen  aus  Bogen, 
die  mit  Gelenken  an  den  Auflagern  und  mit 
oder  au(  Ii  olme  Scheitel^elenk  ausgebildet  sein 
können  iTaf.  XXXII,  Fig.  21,  2\  und  28». 

Sie  setzi  n  sieli  mit  ihren  FuCi,'elenken  in 
der  Höhe  der  Oberflidie  des  Bahnsteigs  auf 
HaaerwerkskÖrpor,  die  duroli  ihr»  Sfamdllhigkeit 
den  wagerechten  Schub  dieser  Bogen  unmittel- 
bar aufaohmcn.  Nur  selten  (Cenlralstati.m  in 
New- York)  haben  auch  diese  B<^en  vem  Auf- 
lager zu  Auflager  dnrchgr  hende  wumrechte  Zug- 
stangen, die  oann  in  gemauerten  KanSlen  qver 
unter  df-n  Glir-isen  und  Bahnsteijri^n  der  H. 
dureiifjrefiihrt  werden  müssen.  Der  liallenraum 
.^elbst  bleibt  vollstiindig  frei  und  daher  ist 
der  i<)indruck  der  nach  dieser  Art  erbautea  H 
ein  besonders  leichter  und  freier. 

Ohne  Frage  ist  diese  Binderart  an  sich  die 
kostspieligste.  Die  Mehrkosten  werden  in  vielen 
Fällen  aber  durch  das  Fehlen  der  bei  anderen 
Bauarten  nnligen  Stützen  oder  hohen  und  star- 
ken Suitcuwanden  teilweise  wieder  au-geglicheu. 
Wenn  man  sich  scheut,  den  ganzen  Schub 
der  Bogen  auf  die  beiden  Binderfuße  zu  brin- 
gen, oninet  man  in  einiger  HVhe  ttber  den 
Aufla^'eni  Ziij.'starip'n  an.  Nach  diesem  Ge- 
danktu  ist  die  11.  m  :^itarburg  im  Elsaß  und 
die  neue  H.  des  schlesi.schen  Bi^hofs  in  Berlin 
erbaut,  in  ilmlicher  Weise  werden  die  Zug- 
stangen bei  allen  Ahsehlußhindem  hergestdlt, 
weil  in  solcher  Wei>  ■  G'  1.  i,'enh>'it  gegeben  ist, 
die  Staoge  in  miudcr  au^alliger  Weise  ausu- 
hriogeii. 
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H.  mit  Bogeuätücken  und  Gelenken  sind 

n.  a.  ausp'tuhrt : 

I.  auf  der  B<^riiuer  Ötadtbabn 

a)  am  Babnhof  Friedricbstrafte, 
'>)  am  B;ilinhiif  Ali'xainii  qilatz  ; 

ü.  am  Ct'ülralbahuhüf  rrankiurt  a.  M. ; 

8.  am  Bahnhof  Bromen; 

4.  in  dar      Panerae  Station  Losdon; 

5.  in  der  St.  Enoeh  Station  Glawowi 
«V  in  iUr  Centralstiitioii  New- York. 

Je  zwei  der  Bindttr,  di«  entweder  als  ein- 
fache oder  als  Doppelbinder  ausgebildet  sein 
können,  werden  in  der  Bcgel  la  einem  Binder- 
paar vereinigt;  dies  wird  durch  die  mit  den 
Bindcrgurten  VfrlMiiidi'n  ;i  T'iVrfoii  und  dazwi- 
schen gespannte  Windkreuze  bewirkt.  Auf  äoiche 
Weise  werden  Hallenstücke  geschaffen,  welche  für 
sich  genügende  Stanrifahigkeit  gegen  die  in  der 
Längsrichtung'  dt-r  IL  wirkenden  Kräfte  fWind- 
drucKi  besitzeiL  lu  dem  zwischen  zwei  ben.nh- 
Uurten  Binderpaarea  Uegendea  HallAnfeld  werden 
di0  dardi  W^rmeeoliwankiiiigen  entstehenden 
LängpnändfTungfn  dpr  Pfr-tton  in  dor  Weise 
ausgeglichen.  daC  die  letzteren  in  diesem  Feld 
je  eine  v»  rsrlii.d.bure  Endbefestigung  erhalten. 

Der  Abschluß  der  Stirnen  soll  das  Ein- 
treiben von  Schnee  und  R^'gen  in  den  über- 
deckten Raum  und  die  Entstehuji^  vom  Zugluft 
in  den  H.  thuulichst  vermeiden. 

Bei  den  H.  der  Kopfstationen  wird  der  \h- 
schluß  der  Kopfseite  größtenteils  dun-h  das 
Kmpfangsgebäude  selbst  gebildet,  kann  jedoch 
aiicii  hier  zu  selbständiger  Ausbildung  gelangen, 
weun  die  Ualienköpfe  Qber  dieses  Gebäude 
ldiiausragen(  Anhalt«' Bahnhof  zu  Berlin,  Haupt- 
bahnbof  zu  Frankfurt  a.  M  )  An  der  freien, 
zur  Ein-  und  Ausfahrt  von  Zügen  bestimmten 
Stirn  und  bei  Durchgangsbahnhöfen  an  beiden 
Stirnen  sind  die  Aoschlflase  stets  besonders 
ausgebildet. 

Der  AbschluC  dieser  Stirnseiten  lieHfcht  meist 
aus  einer  mittels  eisernen  iiabmeuwerks  herge- 
stellten Glaswand,  welche  von  oben  her  nis 
nahe  an  die  Begrenzung  des  freien  Lichtraums 
binabreicht  und  entweder  durch  besondere 
Säulen  getragen  wird  (Taf.  XXXIV,  Kig,  22) 
oder  an  dem  Ab»>chlußbinder  der  H.  aufgehängt 
ist  (Taf.  XXXIV,  Fig.  23).  Diese  Ablscblul- 
i<chärzen  haben  den  in  der  Richtung  dor  H.illon- 
achsen  auftretenden  Winddruck  aufzunehmen 
und  auf  das  wagerecht  Tersteifte  Bindeiyeiippe 
der  H.  zu  abertragen. 

Eine  andere  Loenng  dieser  Aufgabe  besteht 
darin,  daß  nahe  der  unteren  Kante  des  Stirn- 
abschlusses ein  Träjrer  f  Windträger)  angeordnet 
wird,  dessen  Stützw  it«  gleich  der  Uallenweite 
ist  und  dessen  Hauptebone  wagerecht  liegt. 
Zwischen  ihm  und  dem  Bindorsparren  des  Ad- 
sediluDhindi'rs  sind  in  ''"wissen  Abständen  lot- 
recht**  Träger  eingaschaltet  und  dadurch  kleinere 
Felder  gebildet,  dio  ohne  Schwierigkeit  bis 
auf  das  gewünschte  Uaft  weiter  geteilt  werden 
können. 

Die  auf  den  Endbinder  und  den  Windträger 
ftbertragmen  Winddrücke  werden  Ton  dem 
letsterm  und  doroh  die  Pfetten  tmd  Wind- 

kreuze  des  gekuppelten  Binderpaara  unter  Zu- 
hilfenahme von  Mauerwerkskörpern  oder  be- 
sonderen eiHeruen  Tmgwerken  aufgenommen. 

Der  Windträger  in  der  Abschlußwand  darf, 
wenn  er  dordi  die  lotrechten  Träger  mit  dem 
Endbiudrr  der  H.  fest  vi  rbwidea  isti  mir  in 


I  wagerechtem  Sinn  an  den  Enden  gelagert  wer- 
den. In  lotrechtem  Sinn  muß  er  schweben,  um 
den  Durchbiegmigen  des  Endbinde»  folgen  m 
kSnnen. 

Ausnah nisw  eise  wird  der  stimseitige  Ab- 
schluß auch  dui'c'h  tim-  vuu  Eiufahrtsthorbogen 
durchbrochene  Mauer  hergestellt  wie  bei  der 
H.  dee  Anhalter  Bahnhofs  in  Berlin  und  am 
Kaiser  Ynaa  Joeefbahnhof  in  Wien. 

Taf^esbelenchtung  der  Bahnsteig- 
übi'rdacltuugeu  uud  dor  eigentlichen 
H.  Sowohl  die  Überdachungen  der  Bahnsteige 
als  auch  die  eigentlichen  H.  vermindern  die 
Tagesbeleuohtuug  der  von  ihnen  bedeckten 
Fl£)heu  und  der  an  die  H.  angrenzenden  Räume 
des  Empfangsgebäudes.  Zur  möglichsten  Be- 
hebung dieses  Übelstands  wird  durch  Ein- 
legen von  Glas  in  di  •  Dachflä'^hen  und  Seiten- 
wäiide  behufs  Zufübiiuig  von  Tageslicht  Sorge 
getr^en. 

Uber  deckte  Inselbahnsteige  erhalten  von 
den  offenen  Langseiten  des  Bauwerks  her  m«st 

eine  ausreichende  Tagesbeleuelitiing.  Es  wird 
daher  für  die  Überdachungen  der  Zwischen- 
bahnsteign,  für  welche  andere  BAcksichten  nicht 
weiter  in  Betracht  kommen,  meist  ron  der 
Anordnung  besonderer  Oberlichter  Abstand  ge- 
numnien. 

Anders  ist  es  bei  den  Bedachungen  der  an  die 
I  Empfangsgebäude  anschließenden  Bahnsteige. 
Tni  den  an  letztere  grenzenden  Räumen  Tages* 
licht  zuzuiühren,  werden  in  die  Dachfläche 
Oberlichter  eingelegt,  deren  Ausdehnung  durch 
den  genannten  Zweck  and  deren  Anordnung 
durch  die  gewählte  Art  der  Bedachung  bedingt 
wird. 

Die  Beleuchtung  der  eigen  Hieben  H.  ist 
schwieriger  ausxurahrcn.  Es  werden  zu  diesem 
Zweck  die  Läng»-,  die  Stirnseiten  und  auch 
die  eigentlichen  Dachilftchen  benutzt.  Auf  die 

Liohtzufiihninfj:  von  den  Stirnseiten  ist  fast  bei 
I  allen  Babnhünjalleu  JSedacht  genommen,  weil 
das  von  hipr  kommende  Licht  ohne  weiteres  zu 
alh-'u  Bahn^triijjen  gelangt.  Die  Wirkung  der 
St irnbelenrhtuug  erstreckt  sich  indessen  nicht 
sehr  weit.  iJe.shalb  ist  man  in  den  meislru 
Fällen  auf  die  Anordnung  anderer  Licbtöff- 
nungeu  augewiesen. 

Die  Liclitzufnhnin^  durch  die  Seiteuwändc 
kommt  bei  Fenstcru  mit  geringer  Brüstungs- 
höhe nur  den  beiden  Uauptbahnsteigeu  zu  gute 
und  beleuchtet  dieselben  in  vollkommen  aus- 
reichender Weise.  Hocbliegt'ude  Seitenfenster 
sind  für  ilie  1j.  It  uehtung  der  Bahnsteige  selbst 
ohne  gtt  lle  W  irlvung.  Sie  tragen  aber  dazu 
bei,  daß  der  liallenraum  lichter,  freondlicher 
und  geräumiger  aussiebt. 

Sollen  die  Mittelbabusteige  noch  wirksamer 
beleuchtet  w.  rden.  ist  man  zur  Anlage 
von  Oberlichtein  in  der  Dachtläcbe  gezwun- 
gen. Bei  ihrer  Anordnung  ist  in  erster  Linie 
die  Rücksicht  auf  eine  ausr*^ichende  Relench- 
tung  der  Bahnsteige  maß^ebetid,  doch  darf 
i  dabei  anderseits  die  Rücksicht  auf  ein  gutes 
Aassehen  der  U.  nicht  anbeachtet  bleiben. 

In  Befolgung  dieser  Begel  wird  zumeist 
der  Scheitel  der  H.  mit  einem  Oberlicht  aus- 
gestattet, da  es  sich  gezeigt,  hat,  daß  It  <dine 
ein  mittleres  Oberlicht  im  Scheitel  einen  düs- 
teren und  unfreundlichen  Eindruck  machen. 
Sind  die  H.  so  tief.  da5  für  die  Belenohtung 
•SmtUcber  ZwiMhenMhnsteige  das  Oberlicht  im 
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Schdtel  XU  breit  irfird«.  so  teilt  man  das- 
selbe Tind  ordoet  nebpn  dem  mittlprfn  Ober- 
licht ia  gleichen  Abstaudeu  vuu  demselben 
»wei  gleichlaufend».'  Oberliohtreihcn  an. 

Zur  Krhöbuug  der  Wirkung  des  durch  die 
Idchtöffnungen  einfallenden  Tageslichts  wer- 
den di>'  H  im  liiiuTii  mit  eirii-ni  iiiötr- 
iicbst  hellen  Oliarbeaustrich  verbelieu.  Die  Ab- 
messungen der  Oberlichter  im  Vergleich  zur 
Orunfii  iCfläche  der  H.  richtet  sich  nach  der 
Zahl  und  Gröüe  der  sonst  vorhandenen  Licht- 
quellen. In  folgender  Zusanimen-ti  Uung  sind 
diese  Verbäituiss«  für  einige  größei-e  Bahnhof- 
hallen  angegeben. 
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Die  LiehtBibungen  in  den  Seitenwitiidf  n  und 
den  Stirnen  wmlrii  wie  rrewöhnliche  Fenst«r 
verglast.  Die  Ubi  i  lichter,  deren  Neigungsver- 
bnltnis  so  bemessen  wird,  daf>  wim^  r  der  Schnee 
auf  dem  Glas  liegen  bleibt,  noch  das  Schwitz- 
«aeeer  an  der  Unteneit«  derselben  abtronft. 
liegen  entwod 'r  in  der  Dachfläche  selbst  oaer, 
falls  diese  luchi  steil  genug  ist,  in  besonderen 
über  die  eigentliche  Dachfläche  vorstehenden 
Aufbauten  (Taf.  XXXIV,  Fig.  26  o  und  ö, 
Fig.  28  1;). 

Dir  Kliirln  ii  (1.>r  ScheitelolM  rlichter  sind  meist 
2U  Sntleiu  vereinigt,  die  entweder  mit  der  Hallen- 
achse gleichlaufend  (Taf,  XXXIV,  Fig.  24  und 
•2^'i)  (nli  r  winkelrecht  (Taf,  XXXIV,  Fig.  26  a 
und  0)  iü  derselben  angeordnet  sein  k5nnen. 

Sind  die  Dachflächen  hinreichend  steil  oder 
gekrnmmt.  so  ordnet  man  die  Oberlichter  in 
i^beuea  hu,  die  sich  schuppenformig  auf  die 
DachAiehe  legen  (Taf.  XXXIV,  Fig.  26  und  28  b  i. 

Zur  Alidi  Lkimg  der  Oberlichter  wird  in 
neuester  Zeit  dem  geblasenen  Glas  Tor  dem 
gegossenen  der  Vorzug  gegeben,  weil  das.selbc 
weniger  spröde  ist  und  keine  rauhe  Seite  bi - 
Mtit,  an  welcher  der  Sobmuti  leicht  haftet. 
Um  Besch&digtniaen  rn  vorraeiden,  welche  beim 
Zerspringen  der  (jiastafein  geschehen  könnten, 
werden  unter  den  Oberliehtern  Drahtnetie  hxt- 
gestellt. 

Lüftung  der  H.  Bestmdere Torriebtungen 
xur  Lüftung  der  BahnsteigQberdaoliungen  werden 


comeut  nicht  f&r  erforderiiob  eraebtet.  Da- 
gegen ist  auf  eine  ausreichende  Lüftung  «It 
eigentlichen  H.  großer  Wert  zu  legen,  und  zwar 
um  so  mehr,  je  geringer  die  HObeinabinesmtngai 
der  ftberdeekt»!  JEttame  eind. 

Infbfge  der  Ifiehtbeaelitang  dieses  ümstaiHl» 
hat  man  bei  kleinen  H.  (Berliner  Stadtbahn) 
üble  Erfahrungen  gemacht  E"?  stellte  sich  näm- 
lich sehr  bald  nach  der  Betrieb'-i  röffnung  berus, 
daß  der  Ölfarbeanstricli  der  H  von  dem  den  Lo- 
komotiven entj^trömendeii  Rauch  zerstört  wurde. 
Um  diesem  Mangel  und  überhaupt  dem  Kin- 
ruAen  der  Deckung  zu  begegnen,  sind  in  eng- 
lischen H.  dicht  über  den  LokomotiTMibora« 
steinen  Längskehlen  anfgchiingt,  welche  den 
festen  Auswurf  der  Maschiueu  nach  unten  zu- 
rückwerfen und  die  Gase  verteilen. 

Zur  Beseitigung  des  fianohs  ans  den  & 
dienen  Teraebieclene  Torricbtonfen. 

1.  Lati-nicnartige  Auniiiuteii  in  d^^m  First 
den  Hallendachs,  deren  Seiteuwäude  oüeu  sind, 
oder  zum  Schutz  gegen  Eintreiben  von  Schn^ 
und  Regen  durch  schräggestellte  und  in 
größeren  Zwischenräumen  angeordnete  Bretter 
oder  Bleche  VLriiloidi  t  werden. 

2.  Falls  die  sattelförmigen  Oberlichter 
winkelrecht  zur  Uallenachse  stehen,  so  dicnea 
die  dreieckigen  nifbelflächen  als  Lüftungs- 
öffnungen und  Werden  dann  ebenfalls  mit 
schräg  stehenden  Platten  ausgestattet. 

Berechnung,'  der  H.  riir  die  'ry.-.'  nden 
Teile  der  H.  (Pfttten,  Binder.  i^Mih-u  u  .  .  w.) 
findet  eine  genaue  Bereehnniig  st.itt ,  d-^ren 
Zweck  die  liachweisung  der  Stand-  und  Trag- 
fahigkttt  der  gewiblten  Abmessungen  ist 

Dieser  Berechnung  werden  durch  die  Er- 
fahrung bedingte  Annahmen  Ober  die  auf  da& 
Bauwenc  wirkenden  Krftfte  tu  Orunde  gelegt. 

Diese  Ann.ibmen  erstrecken  sich  auf: 

1.  das  Ki^'eiigewicht  des  Bauwerk«; 

2  die  I!et;istung  durch  Schnee; 

3.  die  Belastung  durch  Wind; 

4.  die  Belastung  dureh  zuföllig  auf  dem  Dadi 

sich  anflialtende  Meriselieii  ; 

:').  die  Belastung  durch  augehäugte  Gegen- 
stände; 

f'>  Kräfte,  welche  durch  Veränderung  der 
Temperatur  erzeugt  werden. 

Das  Eigengewicht  des  Bauwerks  setzt 
sich  7iiKammen  aus  demjenigen  der  Eindeoknag 

und  deiu  des  Tragwerks. 

Die  Belaatongen  infolge  der  h^udeekung  der 
H.  können  aus  nachstehender  Zusainownstcl* 

lung  entnommen  werden: 

DuUMlMlIf  I  In 

1.  Holzcement  lao 

2.  Kronziegeldaeh   9U 

S.  Einfkebes  Ziegeldaeb   80 

4.  Sehieferilath  Auf  Holzschalung  6ö 

&  Glas  auf  Winkeleisen   50 

0.  iS'liiefer  auf  Winkeleisen   46 

7.  Wellblech  auf  Winkeleisen...  S6 

8.  Teerpappe  auf  Schalung   SS 

Die  Größe  des  Eigengewichts  eines  Trag- 
werks wird  durdi  die  Enuemung  der  Binder, 
ihre  Spannweite  nnd  ihre  Bauart  [bedingt.  Eine 
allgemeine  Regel  läßt  sich  in  dieser  HiolituDi: 
nicht  wohl  geben.  Eh  mulj  diese  Annahme 
im  gegebenen  Fall  unter  Bezug  auf  wosgf- 
föhrte  Bauwerke  ähnlicher  Bauart  g«wilitt 
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und  nöti^onf;ills  um  F.mh-  iler  Rechnung  auf 
tinuid  der  Ergebnisse  dieser  Kechnung  rer- 
ftndeii  irardeiL 

WtsT<'rhin  wird  in  d-r  Zu-aiuui<'ii-tclliiTig 
der  Preise  einiger  ausgeführter  U.  gleichzeitig 
das  «af  1  m*  bn«choete  Euengewidit  derMlbeo 
mit  ancr*'g'''tM>n  werd^^n 

Die  Annahmen  über  die  £ufalli);en  Lasten 
durch  Sehne«  and  Wind  sind  je  nach  den  ört- 
lichen Verhältnissen  sehr  verschieden.  So  wird 
auf  eine  Bolastun*»  durch  Schnee  in  den  süd- 
lichen Staaten  Kuro[i.i>,  2.  B.  Italien,  überhaupt 
nicht  gerecbaet,  in  Frankreich  im  aUgeoaeioeii 
Tid  weniger  ab  in  DentoelÜMid  und  Otler« 
reich. 

Ähnlich  schwanken  auch  die  Anuahmcii  Uber 
di9  Stirke  des  Winds. 


l.  bahnbof  Ali>xaii<lerpt*U 
BcrliBMr  9t>dnikB 
I.  BMytbafeehAf  Maohra. 
8.  JMiBkor  RMomr...... 

4.  C«itrmlbmbiili«r  Franic- 

fort  a.  H   , 

5.  Sadbabnhof  in  Wien.... 
e.  BoiuihoniaUra  ia  Rnnk* 


1    SfltaiM  ! 

Ar  I  m> 

US 

II  IS 

IIA 

m 

M 

IM 

!  » 

ISO 

|l  KM» 

II 

M-SO 

IH«  Auukm»  fnr  4to  BtlMtiHf  imtk  Wind 
Tvnteht  »eh  ftr  1^  «*  Mnkrecbt  KstrolTenor  Fllcbe, 
dfti>«i  wird  ti«  Bi«litnnf  d«»  Winds  entweder  waj^e. 
r«cht  edrr  nnier  10*  iregen  dio  W«gerecbt«  genei^ 
aii(;eDon>iaan.  I)«iiu  Uallendacb  »m  .Südbahnhof  in 
Wtea  mrd«  dtr  Windirack  pr»  l  b*  waymcht 


Hiernach  werden  für  jede  Belastungsurt  nach 
den  Rogein  der  Moolmnik  entwi-der  auf  rech- 
nerischem oder  xeichnerischem  Weg  die  Spimn- 
krifte  der  einielnen  Glieder  ermittelt  ttnd  wird 
durch  Vereinigung  die  gröDte  ujöglielie  SpStttt- 
kraft  für  jedes  Glied  festgestellt. 

Unter  Zugrundelegung  (iieeer  größten  Spann- 
kräfte und  unter  Berucitsichficvm;:  di  r  K'l''  nart 
der  Baustoffe,  die  in  der  Auu.ibuio  dir  xulas- 
?igen  Inanspruchnahme  für  dit'Helben  ihren  Aus- 
dnick  findet,  werden  die  erforderUcbeo  Ab- 
messungen f&r  die  einzelnen  Glieder  und  ihre 
Vt-rbindungsweisc  ^rwfihlt. 

Für  die  am  häutigsten  vurkünuii'  ndeu  Bau- 
stoffe sind  die  gewöhnlich  für  zulüsnig  erach- 
teten Inanspruonnahmeii  in  folgender  Tabelle 
xasammengesteUt. 


Bsaateff 


<  ZolüMi^e  Inansurueb- 
'  sahn«  Kr  1  cm*  in  kg 


Zug 

Druck  j 

1. 

Nadolbolz  : 

70 

60  i 

70 

8. 

■^M 

1  600— fiOO 

4. 

lOUU 

1000 

Anfetellnng  der  H.  Die  Art  der  Auf- 

st4?l]ung  di^r  H.  richte}  «ich  nnrh  d'^n  Abme'?- 
sungen  der  Bauwerke.  Wenn  auch  Cbtüüuch na- 
gen Ideinster  Abmessungen  unter  Umständen 
ganz  ohne  Anwendong  besonderer  Büstungen 
aufgestellt  werd«n  kennen,  9<^  erfordern  dooh 


die  m^Msf.n  Aufstellungsvi-rfahn-ii  -.oli-ho  Vor- 
ricbtui^en.  Abge.sehcn  von  der  \erwendung 
fester  usrOste  in  der  ganzen  .\usdehnung  der 
H..  von  welchen  ihrer  hohen  Kosten  wegen 
wohl  nur  selten  Gebrauch  gemacht  wird,  kann 
man  im  weaeotlieben  iweienei  Verfahren  unter- 
scheiden. 

Das  erstti  derselben  besteht  darin,  daß  an 
einer  Stelle  der  H.  ein  feste.s  Gerüst  von  f^olchpr 
,\usd('hnnng  aufgestellt  wird,  daß  auf  ihm  ein 
zu  einem  standfähigen  Ganzen  vereinigtes  Bin- 
derpaar  in  der  endgültigen  Höhenlage  derselben 
Binder  anfgestellt  werden  kann. 

l>;\s  80  fertig  gestellt«'  H;illf^n';fflrk  wird  dann 
von  seiner  Baustelle  unter  Zuhilfenahme  von 
Rädern  und  auf  die  stützenden  Wände  oder 
äiuileureifaen  gelegten  Eisenbahnschienen  nadbi 
«einer  Terwendungsstelle  gerollt  und  dort  auf 
die  .\uflager  gesetzt  (H.  des  Anhalt,  r  Bahn- 
hofs in  Berlin)  Ks  leuchtet  ein,  daß  dieses  Ver- 
f;iliren  nur  da  am  Platl  ist,  wo  eine  durch- 
gehende Unterstützung  an  den  Langseiten  ge« 
schaffen  werden  kann. 

D  l-  /.w.  ite  Verfahren  besteht  darin,  daß  -  in 
bewegliches  Gerüst  zur  Anwendung  kouuut. 
Dabei  kann  wit>  hei  der  H.  SU  Hannover,  der 
Binder  auf  dem  Erdboden  zusaiimifnir.  haut  un»i 
aufgewunden  werden.  Das  filirliar'  Gerüst 
besteht  in  solchen  Fällen  aus  dri  1  je  für  sich 
auf  einem  Gleis  laufenden  mit  W  inden  und 
Flaschensfigeii  ausgestatteten  GeHtstböcken,  die 
hoch  genug  sind,  um  mit  ihrer  Hilfe  die  Rinder 
auf  die  Auflager  zu  setzen  (V«jrgL  Zeitschrift 
des  Architekten-  und  Ingeoiearrerelns  zu  Aui- 
nover  Idä&j. 

Hiuflg  ist  aber  aneh  das  fhhrtNire  GerQst 
so  hergerichtet,  dali  >  s  di-'  (ran/  -  Hr-  itt  di  r  II. 
ausfüllt  und  zur  jfleichzeitigiii  Aiü'stellung 
zweier  benachbarter  Binder  I*lat/.  bietet  {Tta. 
XXXIV,  Fig.  27  «  und  b).  Nach  Beendigung 
der  Aufstellung  eines  Binderpaars  wird  das 
(jierüst  zur  F.irr-^t  tzuii^  der  Arbeiten  um  die 
doppelte  Binden  utl'ernung  verschoben. 

Mit  zunehmender  Weite  ond  Höhe  der  H. 
führt  dip><  s  Vi'i  falir-Mi  zu  Rüstungen,  deren  Ge- 
wicht die  UniULhb.uk -it  des  ganzen  Verfahrens 
in  Frage  stellt.  Man  läßt  in  solchen  Fällen  unter 
Beibehaltung  des  Grundgedankens  eine  Teilung 
des  GerOste  eintreten,  wie  dies  bei  der  Ma- 
sohinonhalle  für  die  Pariser  Weltmi-;  ri  ?lung 
im  Jaiir  IHöO  geschehen  ist  iGeuie  civil  l><8,s). 

Kin  Teil  des  Gerüsts  steht  in  der  Mitte  und 
die  beiden  anderen  je  an  einer  äeito  der  U.  Jeder 
Binder  wird  in  rier  Teilen  auf  dem  Brd- 
bod.'ii  ffrtitr  ir-'-t'dlt  und  von  den  Gerüststücken 
aus  in  die  rieht  ige  L..ige  gewunden,  so  daD  dann 
nur  noch  die  Verbindung  der  getrennt  aufge- 
wundenen ät&cke  des  Binders  auf  dem  Gerüst 
erübrigt. 

Kosten  der  ei-'-rurn  II  Di,-  liurch  die 
Anlage  von  H.  verursachien  Kuslen  sind,  cibge- 
sehen  von  den  durch  die  M  irktverhältnis^e  be- 
dingten Schwankungen  der  Materialpreise,  von 
der  Spannweite  der  Binder,  der  gewählten 
Bauart  des  Tragwerks ,  von  der  einfacheren 
oder  reicheren  künstlerischen  Ausgestaltung 
und  der  Eindeckung  abhängig. 

In  der  folgend .  n  /usammenstelUtntr  -ind  die 
Kosten  einiger  Ii.  lur  1  m*  der  Gruudn.liiäche 
unter  gleichzeitiger  Berücksichtigung  der  für 
die  Preisbildung  maßgebenden  Verhältnisse  an- 
gegeben. 
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BaUe-Sürau-Gubener  Eisenbahn 


dt  Bahubof»  »det  <i«r 
Btikn,  z«  welcher  d«r 


Ort 


Bi«»rt  4«r  Vbdcr 


(Uage) 

der 
Binder 


Ent- 
feroang 

der 
Biftdtf 


5^         LS  ü 


.2  S  1  Matt 

W  -  I  TT. 


I.  Baüi.nsteigüberdach.ungen. 


t  IhdiBiMf 


ll  OrUftiubikB 


Oittertrlger 


to.o 


-      I  .  1 


II.  Bahnliofhallaii. 


8,  I-yoo-l 


I    Anbruis    t  PoloiiMMbia4«r 


41  H^upthiilinhof  tior 


•Uenbalinges«U»clial'l  ) 


Bähnbat 
8'  Hm^ilMWilMf 

9  H»aiilbabD]i«f 

10  Bkliabar 


Ottbata 
Biihahaf 


13  HUMalwr 

14  PvMm  -  Mtcivbwgcr 

Babn 

15  Girlltxcr  Bahnhof 


Qrai« 

Wim 
Tmdout 
Wim 

StnUtbarg 

StBttgWt 

Pirti 
BtrdMHUt 

WIM 

>  Berlio 


PaloMeMUodcr 


VI» 

M,tS 

81,0 
5.057 


<  (  5,057  1 
>+  5,067  ) 


Hicbeltiicer 
Korbbocenrorm. 

fachwcrk 
PolmoMMbiBdsr 


16  N'itdertcbl.  •  nirUMbe 

EUenbahn 

17  Westbabnhor(St.L»xu<:h  pari« 

18  Bahnhof  [Philadelphia 


19^  Orl^ibahn 
SO  C«iitralbftbnhof 


I 


BMliiHAvUllidM  BthB 

8t.  PaneracAttlM 
SUdtbabn 
a)  Thicrgtttal 

*) 


•)  In  VnlB  UH  U» 
inbegriffMi. 


Paris 

rrankfirt) 
!   ».M.  i 

BwUa 

London 
BuUn 


j  RoseDtrlfer  mit 
Sich«ttrig«r 


PolODceanbinder 
Klastischer  Bogen 

Polonceanbind(!r 
Blartifcber  Bogen 


l*ol»Bco:iubiri(i<>r 

Elastitctier  B«>g«u 
Bogen  mit  drei  i 
Uelutkaa  ' 


88,0 
84,8 

k9,0 

89,06 

8».7 

80,00 

86,S5 

86,78 
87,00 

87.5 

40.1X1 
45,5 

M  .-iö 
&Ö,S76 


10,77 
W.1 


4,483 
4.0 

4.6 

4,0 

«.» 

7,5 
8.44 

8,77 
10,0 

10.0 
».8 


Pfli 

6,0 
».0 

«.6  6i 


Ziiikw«UUfck 

I  */t%iSbMh) 

tv.  J^MMMki 

Glas  a. : 


W«l!bleeh 
Olas  > 
ellbiMh  I 
Zinkblech 


Olas  Q.  Schiefer 
OtasundZiok- 

bli'ch  uuf 
Holt- 


iWUMI  I 
>/.  WfllSiMh  ) 
*!,  Ulaa  i 
»/.  üla»  I 

V,  Wellblech  ! 

»/,  OlBl  I 

•',  Wellblech  \ 
aas  Zink  ) 
W«im«ch 
BiMobloeh 

1  >/,  äinkbiMh  I 

GIm  n.WeUbl«ch 

V«  Olas  \ 
V.  Wellblech  I 


45,00;  16,0 


W.0  11. xs 
ltt,6  '  81.6 

a0«70j  84.7 

UM.  - 
4f,00  44 


4S,8 

81,8 


4a,6i) 

65,8 
40,4 

6<«,5 


86.8 
47.0 

48,6 


68,M 
86,44 

66.» 


65.00 

56.5  I    -  ! 


61,0 

71,85 
87,0 

79.0 


64 


68,78 
14,8 

83.8 
70,0*) 


eft,n 


7»  89.7 
98,0  I  40,0 

M,99 
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Litteratur:  Schmitt,  Vorträte  ül>er  Bahnliüft' 
und  Hochbauten,  Leipzig  1873;  Heusinger,  Hand- 
buch für  speciell-  Kisen]i.ihut<  i  Imik,  Leipzig 
1877;  Deutsches  Lauhiiuilburli,  IJi  ilin;  I)«utsche 
Bauzeituiig,  Berlin  1871»;  Zeit-«  hrift  f  Hauwt  son, 
Berlin  lä7S,  1879,  mii  The  Architect, 

London  1881;  Nowrolle«  «uiales  de  la  cou- 
stniction,  186ß,  1870.  1««?,  Zeitschrift 
des  österreichischen  Fii^,'«/nii  iir-  und  .Vrchiiuktcn- 
Tereins,  1879;  Itcvuo  g<  iiLi;ilr,  iwi.  Hartwig. 

Halle  •  SorM  •  Gubener  lUsenbahn 
(295,15  km),  Mb«r  «ne  PriTstoiaonlnlin,  seit 
1884  ein  Teil  des  preußischen  Staatsh.ihnrH't/.r  s, 
(kgi.  Kisenbahn<lirektion  Erfurt)  best-eht  aub 
den  Strecken  Hallc-Cottbus-Guben  (211,r.5  km), 
Oottbus-Sorau  (69,03  km)  und  £ilenbiug-Leipzig 
(24,47  km). 

I'ii'  Iliihii  wurde  nin  "  Ftlduur  l>n8  für 
die  Hauptstrecke  Halle- Cottbus- (iuben  nebst 
Zweigb»itt  CottboB-Soran  koniostioniore  und 


alsbald  in  Angriff  genommen;  die  Teilstrecke 
Guben-Cottbus  gelangte  un  i.  September  1971, 

die  B:ihii  in  ihror  p»nzen  Ausdehnunp  von 
270,6b  km  iim  30.  Juni  1872  zur  Eröffnunp. 
Nach  der  Kctriclisfroffniniir  wurde  der  Sitz  dfv 
Gesellschaft  ron  Üerlin  nacli  Halle  rerle^t  Das 
urs^jrüiiglichc  Anlagekapital  von  40  500  000  Hk. 
erwies  sieh  als  tinzulfinfrlich  und  muüte  die 
Gesellschaft  noch  wäLr'Jiid  des  fiaues  1871/1872 
Anleihen  in  der  Höhe  von  14  070  000  Mk.  auf- 
nehmen. 1872  erhirlt  die  IT  die  Kouession  ^ 
die  Strecke  Ei1enb>irL:-L<  ipzig  und  mnCte  cnra 
T5;iu  der  aui  I.November  1874  .  r?fTn(^ti>n  Fis.-^n- 
liaha  abermals  ein  Anleihen  Ton  t>  (itiu  uoO  Mk. 
aufnehmen.  Die  II.,  welche  in  ein  bereits  aus- 
«rabautes  Nets  eingefügt  wurde,  könnt«  den 
Darchgangrerkehr  nicht  an  sieb  ziehen  nnd 
geriet  in  tinanzicllc  SchT\  ifriirkiitcii  Xmlidcni 
die  Gesell»obaft  1874  abermals  Obligationen  in 
der  njihe  von  6496  000  Hk.  Mugegoben  h«tto. 
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Lissabon. 


allendach 
ahohofs  ii 


Halle  des  Bahnhofs  Hannover. 


'ennsylvania  Eisenbahn  in  New-York  (Jersey -Ci^). 
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ftbeiüelS  sie  gvmift  ein«ii  V«rtntf  vom  7.  Juli, 

b<-zw.  fi.  Spptember  ISTH  voiii  1.  Januar  1>^77  ;ib 
Verwaltung  uud  BtitricL  ihrt'H  Netzes  auf  ihre 
eigenen  Kosten  dem  preußischen  Stasi»  «Ogegen 
dieser  für  alle  Anleihen  die  volle  Zinaeonrantio 
Qbemahm.  Die  eiforderlich  werdenden  Zinszu-  j 
Schüsse  sollten  dfiu  St;i;it  nebst  Zinsen  ims 
dem  Reinertrag  späterer  Jahre  zurüclcgezahlt 
werden,  »o  da£>  deren  Tilgung  der  Aussahlung 
Ton  Dividenden  vorau?fing.  Von  dfm  etwaigen 
Überschuß  über  Dividende  der  Stammaktien 
sollt<?  der  Staat  den  dritten  Teil  Super- 
dividende  erhalten.  Auch  wurde  bestimmt.  da& 
die  Bahn  eehon  1691  vom  Sfatat  gegen  über- 
ncihin.'  ?;ämtliohcr  Anleihen  nn>l  Schulden  und 
Zaijlung  de«  fünifachen  Belragb  dt^r  Reinein- 
nahme der  letzten  fünf  Jahre,  abzüglich  der 
oben  beseiohnetea  Superdividende,  zu  JOigentum 
erworben  werden  kSnne. 

In  den  ersten  J;thr-  n  der  Staatsverwaltung, 
187G  und  lb77,  mulJte  der  Staat  63f,  ö-2',»  MIj. 
zuschießen,  in  den  folgenden  .l.tlni-u  besserten 
^ich  dadurch,  daß  nunmehr  der  Durchgang- 
vorkehr über  Halle- Guben  geleitet  wurde,  die 
Verhältnisse  derart,  daß  schon  1879  an  die 
Stummprioritätsaktiouäre  die  ente  Divideade 
mit  3'/j^  geiablt  werden  konnte.  Die  Divi« 
deude  stieg  1860  auf  öV,  1881  betrug  sie 
wieder  3'/,?^  und  erreicht«  188'2  0»/^%,  imi 

1884  machte  der  Staat  der  U.  daa  Anbo^ 
die  Bahn  itmi  ToÜen  Eigentum  m  erwerben; 

ftir  einn  Stanimaktir-  zu  noo  Mk.  hni  drr  Staat. 
l.>o  Mk.  in  vierprozeutigeu  Konaols  uud  tür 
je  zw.'i  Stammprioritätsaktien  zu  600  Mk.  1350  i 
Mk.  in  vierprozentigen  Kousols  m»>hr  15  Mk 
Konvertierungsprämie  für  jede  Stamiuprioritat-- 
aktie     Die  H.  nahm  das  Anbot  an  und  f^ing 

SimälÄ  dorn  Gesetz  vom  23.  Februar  1885 
e  Bahn  mit  Beehnung  ab  l.  Januar  1884 
am  1  April  1885  in  den  Besitz  des  prenCi-chrn 
Staats  i;brr.  Der  Kaufpreis  betrug  33  112  5oo 
Mk.,  w  mi  n>ich  die  Anleihen  mit  ttuamnten 
26immi  Mk.  kamen. 

HalTnelie  Knrbnln,  LokomoÜTaehskurbeln, 
welche  mit   der  im  A<  })si;i(,'er  laufen, 

■während  sonst  dasi  Aehsiager  die  Achse  un- 
mittelbar aufnimmt 

Haltepunkte,  s.  Haltestellen. 
Haltestellen  {Halts,  halting-places,  pl.; 
Haltes,  f,  pL),  Eisenbahnstationen  minderer 
Ordnung  mit  meist  beschränkter  Abfertigungs- 
foefugnis.  Sie  sind  entweder  für  Personen-  (Ge- 
päck-) Beförderung  allein  eingerichtet  i  Pt  t  soin  n-  ' 
haltesteilen)  oder  für  die  üüterbetörderung 
allein  (Güterhaltestellen)  oder  für  Personen- 
und  Güterbeförderung. 

Die  Aneipibe  Ton  Fahrkarten  erfolgt  nnr 
Iii  len  nächsten  Stationen  zn  d^  n  Zügen, 
welche  in  den  H.  Aufenthalt  nehmen  (Lokal-, 
Onniboa»,  gemischte  Züge)  und  fftr  die  Wagen- 
Uasscn,  welche  diese  Züge  führen. 

Die  einfachen  Personenhaltestellen  haben 
häufig  entweder  k-iiii-ti  (iepiiikvi'rkebr.  oiier 
derselbe  wickelt  nch  derart  au,  «iali^  das  Gepäck 
von  der  H.  «war  flbemommeu  wird,  jedoch  als 
aufgegeben  erst  von  dem  Zritputikt  gilt,  in 
welchem  die  uächstgelegene  Station  oder  das 
Zugpersonal  den  Gepäckschein  ausfertigt. 

xfoch  verschiedenartiger  sind  die  Abferti- 
gungsbefugnisae  dw  fQr  den  Glkterrerkehr  ein- 
gerichteten H. 


I      So  hat  «ine  H.  nnr  WageoladungiTerkelir, 

'  eine  zweite  uur  F'ilgnt-,  die  dritte  nur  Stück- 
I  gutverkehr,  die  vierte  befürdert  diese  drei  (iüter- 
I  arteu,  aber  kein  Vieh  oder  keine  Fahrzeuj^", 
die  iQnfto  befördert  nur  Stückgut  im  ^'ersand 
oder  beschränkt  auf  bestimmtes  Gewicht,  oder 
auf  .solche  Güter,  zu  deren  Ver-  und  Entladung 
kein«'  besonderen  Vorrichtungen  nötig  aind; 
wieiier  anib'r>-  sind  beschränkt  hinsichtUoh  des 
Viehverkebrs  rtut'  Iwu/.elvieh,  Kleinvi'^b,  ii  «.  w. 

Auch  zur  Auf-  und  Abgabe  von  explodier- 
baren  Gütern  sind  H.  meist  nicht  ermächtigt. 

Öft«rs  ist  auch  der  Verkehr  der  ü.  auf  nie 
Abfertigung  ron  Wagenladnngen  {Massengüter) 
für  die  :ui  dens-dben  lie^'endt-n  Etablissements 
fBr>i;;\verkü,  Fabriken  u.  s.  w.j  beschränkt,  zu 
den  n  Bedienung  besondare  Oläsanlagen  berge» 
stellt  biud. 

Von  H.  <n  H.  kann  snmeist  nicht  direkt 

kartiert  werden. 

Der  Absender  von  einer  H.  kann  in  der  Kegel 
nicht  frankieren  und  nicht  unter  Nachnalmie 
versenden,  während  anders.-its  bf»i  Sendungen 
nach  der  H.  gewöhnlich  frankieil  werden  muß. 

Bei  Transporten  vhh.  bczw.  naeb  II  wird 
die  Fracht  von  der  vor  dem  Versandort  ge- 
legenen Hauptstation,  betw.  bis  zu  der  hinter 
d'-m  Ib  sf  inimunir^ort  zunächst  befindlichen 
Hüuptataiion  erhoben,  sofern  nicht  ein  be- 
stimmter Fraehtsatx  dafür  im  Tarif  ange- 
geben ist. 

E^r  die  Anf-  und  Abgabe  Ton  Qtttem  in  H. 

werden  zuweilen  außer  den  gewöhnlirb.  ii  T  ii  ifen 
noch  besondere  Neben-  (Expeditions- 1  (iebühreil 
berechnet,  so  z.  B.  in  Bayern,  Rußland  u.  s.  W. 

Die  H.  führen  gewöhnlich  keine  Rwhnung, 
mögen  sie  nun  durch  eigene  Bahnbedienstete 
(Halti'steli.r ■  besetzt  oder  durch  BahD.ii:rnten 
geleitet  werden;  dio  Verrechnung  obliegt  einer 
nftchstgelcgenen  Station,  welcher  die  H.  dies- 
fiills  unt.'i  -tellr  i4  und  .'in  welche  "^if  di>">  Bar- 
abfubieu  gi-wiiluilieb  t.iglich  zu  Ici.sten  hat. 

Die  AnlaiT-  vnn  II.  erfolgt  auf  im  Betrieb 
stehenden  iiauutbahuen  zwischen  zwei  Sta« 
tionen  tar  Pnege  des  Verkehrs  von  mid 
11,11  b  7wiHchenliegenden  Ortschaften  (Fabriken 
u.  s.  w.);  auf  Nebenbahnen  werden  H.  gleich 
bei  der  Inbetrklw.  tzung,  und  zwar  aus  Rück- 
sicht en  der  Ökonomie  an  Stelle  förmlicher 
Bahnhöfe  errichtet. 

Die  baulicbr  Aiila.i:e  der  IT.  i-i  sehr  ver- 
schiedenartig und  hängt  insbesondere  davon 
ab,  ob  diesäben  nur  für  Personen-  oder  auch 
fnr  (itUerbefnrderung  oder  für  b>  iib'  Verkehrs- 
zweige zu  dienen  haoen,  wie  gioü  lorner  der 
in  Betracht  zu  ziehende  Verkehr  i.st;  bei  Per- 
8onenhalt«stellen  ist  häufig  gar  keine  weitere 
Einrichtung  getroffen,  als  da&  daselbst  dne 
Tafel  mit  d  r  Aufschrift  JTaUestelle  N.  N.« 
aufgestellt  ist;  auüerdem  wird  raeist  in  ent- 
sprechender Länge  »dn  erhöhter  Bahnsteig  her- 
gestellt, wofern  nicht  die  Fahrbetriebsmittel  SO 
angelegt  sind,  dai>  ein  bequemes  Ein-  and  A.ns- 
steigen  auch  ohne  .\iiliige  eim-s  erhöbteii  Bahn- 
steigs möglich  ist.  Dort  wo  ünterstandshtitten 
nötig  sind,  werden  dieselben  entweder  frel- 
.«telieiid  iiiigeb-},'t  oder  an  das  Wiirbterhaus  an- 
gebaut. Kitjeüs  angelegte,  mit  einem  llaltestellen- 
aufseher  besetzte  Halt^-steUengebäudo  erhalten 

fewöbnUch  je  einen  Dienst-  und  Wartraum,  di« 
robnung  des  Halteatellen  nnd  die  «Mm- 
lidien  Nabenrinme.  AufH.,  welche  deaGttker> 
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dienst  besorgen,  wird  es  erforderlich,  außer  der 
Wohnung  mindestens  einen  Dienstraom  und 
einen  an  das  nnltestellengebäade  mgebaaten 
Uauin  zur  üuterbringuu^  ut  r  aufgonommenen 
Stückgüter,  bcsw.  einen  eigenen  Güterschuppen 
herzustellen.  Wird  der  Dienst  anf  U.  nicht 
Ton  Bahnbedienstf^ton ,  «jonrlom  von  Agenten 
verwlien.  so  kann  die  ller.stelluug  der  Woh- 
nung und  meist  auch  jene  der  Warträume  ent- 
fallen, da  die  Balmagenten  in  ihren  eigenen 
wunittelbar  an  der  Sahn  liegenden  Wohn- 
rSumen  den  Reisenden  Unterstand  gewähren. 

Anianeend  die  Gleisanlagen,  ist  tu  bemerken, 
dafi  dieselben  ebenfalls  auf  das  mindeste  Ausmaß 

beschränkt  sind.  .\nf  eingleisigen  Bahnrii  f>r- 
balttu  die  H.  außer  dem  durchgehendeu  Gleis 
in  der  Begel  nodl  «in  Ausweichgleis  und,  falls 
Mn  Güterschuppen  vorhanden  ist  eine  den- 
selben unmitt^loar  berührende  ScideifiB  nebst 
anschließendem  Sackgleis. 

Haak  dem  deutschen  Bnndeiratsbesoliluß 
Yom  26.  November  188S  ist  das  Vorhandensein 

»■incr  Weiche  für  (l>'n  '"ffenfliolen  Verkehr 
maßgebend  für  den  Begriff  der  U. ;  in  Erman- 
glung einer  Weiche  nennt  man  die  Anhalte- 
steile  ohne  Rücksicht  auf  ihi  u  sonst i^'en  Anlage- 
verhältnisse Haltepunkt ;  ähnlich  unterscheidet 
man  auch  in  Frankreich  und  Belgien  zwisoh.-n  U. 
{halte»)  und  Haltcponkten  {p<nnU  d'arrct).  In 
Österreich  ^ing  man  1886  fiber  Aufforderung  des 
Handehministeriuras  dnran,  eine  einheitliche 
Bezeichnung  der  verschiedenen  Arten  von  An- 
haltestellen  durchzufahren,  und  beschloß,  im 
Gegensats  sn  StationeUt  das  ist  jenen  Stellen, 
wo  aufter  den  durchgehenden  Gleisen  noch  min- 
(1t'stfn>  eine  Wriche  ffir  <l<n  öfTcntlirlieii  Ver- 
kehr vorbanden  ist  wmi  weiche  für  lV;rtüutn- 
und  SachentraiiMiort  in  lieschränktem  oder  un- 
beschränktem Mall>  ein;,'«  rirhfct  sind,  als  H. 
jene  Anhaltestellen  zu  he/ciehncii,  wo  außer 
den  durchgehenden  Glt  ist  ii  ki  iuc  wcitrii  n  Gleis- 
anlagen vorhanden  sind  und  wo  der  Personen-, 
eventuell  Sachimtransport  nur  in  beschränktem 
Maß  stattfinden  X;um.  Diese  einh'ltlirhe  Be- 
zeichnung ist  bislitjr  nicht  durchgeführt  wor- 
den. Bei  den  österreichischen  Staatsbahnen  wer- 
den im  Gegensats  zu  den  Hauptpunkten,  welche 
auAer  Iftr  den  Personen-  mid  OepiokveAehr 
auch  für  dm  (liiterverkehr  —  wenn  auch  nur 
in  besi  lirunkti'in  Maß  —  »-iiigerK'htet  sind 
(Statiou'MiL  <iif  nur  für  den  Per.sonen-  und 
Gepäckverkehr  eingerichteten  Anhaltepunkte  als 
Personenhaltestellen,  die  nur  für  den  Güter- 
verkehr eröffneten  Haltepunkte  als  Fraohtsn- 
haltesteilen  bezeichnet. 

Was  die  Bestreitung  der  Kosten  für  die 
Anlage  der  H  b^tritTt,  so  wird'-n  dirst^-lben 
in  vielen  Fällen  von  den  Interessenten  (Ge- 
meinden, Anrainern  n.  s.  w.)  getragen. 

So  bestehen  bei  den  östcrreichisrlH  ii  Stuats- 
babnen  allgemeine  Bedingungen  für  die  Er- 
richtung von  Personenbalt  est  eilen,  nach  welchen 
die  Intrrpsspntrn  dif  siinitlirheii  Kosren  der 
ersten  xV.ulage  und  ailfällig  notwendig  werden- 
der Vergrößerungen  oder  .Änderungen  und  thun- 
liohst  auch  die  Kosten  der  Bedienung  der  II. 
zu  tragen  haben.  Die  Bahn  heh&lt  sieh  das 
Rerht  v.>r,  die  II  we«reri  mangelnder  Frequenz 
gaui  aufzulassen ,  sowie  jeweilig  die  Züge 
zu  bestimmen,  walidie  in  den  H,  ta  halten 
haben. 


Für  die  Anlage  der  II.  und  den  Betriebs- 
dienst auf  denselben  gelten  im  allgemeinen 
dieielhen  gesetxlklien  und  verordnungsmIAigcn 

Bestimmungen  wie  für  sonstige  Stationen,  so 
in  DentsehTand  die  Vorschrift  des  §  12  d^r 
Norun-n  fiir  die  Kon.struktion  und  Ausrü>tui;^ 
der  Eisenbahnen,  daß  H.,  auf  denen  Ausweich- 
gleise für  das  Kreuzen  und  Überholen  von  Güter- 
zügen angelegt  werden,  abirfseben  von  Rangt  r- 
köpfen  und  Aozweigegleisen,  in  keiner  stärkeren 
Neigung  als  1  :  400  angelegt  werden  dürfen» 
ferner  die  Be-timmung  des  §  1  des  Bahnpolizei- 
reglementü,  wonach  11.  eben  so  wie  Bahnhöfe 
durch  Signale  geschlossen  zu  halten  und  nur 
fttr  die  Einfahrt  oder  DurchMrt  der  Zflge  w 
Silben  sind.  In  Österreich  rind,  fdls  keine  be- 
sonderen örtlichen  Schwierigkeiten  obwalten,  H. 
wagerecht  berzust«llen  (§  U  der  Verordnung 
vom  25  Januar  1879). 

Zur  Anlage  von  U.  ist  in  der  Begel  die  Qendi- 
I  migun^  der  Aufsichtsbehörde  erforderlich.  Eine 
solche  ist  beispie  lsweise  in  österreii  li  durch  Ve.-- 
ordnung  vom  25.  Januar  1879,  und  zwar  sowohl 
bei  Neuanlage  von  Bahnen  als  auch  bei  Errich- 
tung oder  Auflassung-  vnn  H.  auf  in  Betrieb  ste- 
henden Bahnen  (nuclj  durchgeführter  blations- 
kommission)  vorgeschrieben.  Auf  Sekundärbahnen 
(Punkt  122  der  Grundxfige  der  Verkehrsror- 
sduiften  flr  SekundArhahnen)  ist  das  Anhalten 
der  Züge  an  im  voraus  bestimmten  Punkten 
auf  der  Strecke  zum  Zweck  des  Ein-  und  Aos- 
steigens  von  Reisenden  und  der  Aufnahme,  besw. 
Ab»be  von  Gepäck  gestattet. 

Nach  dem  Cabier  des  charges  (ttfpf  )  für  die 
fnmzosisi  hen  Lokalbahnen  vom  6.  Au^rust  1881, 
Art.  y,  wird  die  Zahl  und  Anlage  der  Pcrsonen- 
baltestellen  {haltes  des  voifagrurs)  durch  Be* 
:  Schluß  des  Consei!  geü  r:  !  luf  Grund  der  An- 
I  träge  des  Konzessionärs  mich  einer  Special- 
enquete festgesetzt. 

StißU  dem  Ciüiier  des  chargee  fiir  die  bel- 
gische SodMf  nationale  des  cbunins  de  fer 
vicinaux  (Art.  10)  ist  der  Gestlls<  h;iff  das  R.;^cht 
vorbehalten,  neue  II.  oder  Haltepunkt«  zu  er- 
richten. 

Mach  Art.  28  der  Bedingnisse  zu  den  it»> 
1  i  enischen  Betriebsüberlassungsverträgen  vom 
Jahr  1885  ist  d^-r  Konze.ssionar  nieht  befugt, 
eine  für  den  BetriiU  eröffnete  H.  eingehen  au 
lassen  oder  den  ffir  dieselbe  bestehenden  Qliter- 
dienst  ohne  Gi'ne)uni<;un.£r  der  BegierttUg  tu  ver- 
ändern oder  einzuM-hrankeu. 

Nach  der  r  u  s  s  i  s  c  h n  Verordnung  \»ut 
27.  Juni  1686  dürfen  U.  nur  mit  Genebm^ng 
des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  «rUbet 
und  geschlossen  werden.  Nach  dem  russischen 
Eisennahngesetz  vom  Jahr  1886  kann  den 
Eisenbahnen  dnndl  den  Eiseubahnrat  die  Auf- 
nahme von  Personen,  Gepäck  und  Gütern  aaf 
H.  als  Verpflichtung  auferlegt  werden. 

Nach  der  deutschen  Kei<hs>.f.itisfilc  pr  • 
1889/90  besaßen  die  deutschen  Ki^eubabnen 

'  3909  Bahnhöfe,  201»  H.  und  1195  Haltepunkte. 
Die  preußischen  Staatsbahnen  besitzen 

i  925H. gegeu21 12Bahnhöfe und 629 Haltepunkte. 

I  Bei  den  kleinen  n  Bahnen,  namentlich  den 
Lokalbahnen,  überwiegt  selbstverständlich  die 
Zahl  der  H.;  es  kommen  aber  auch  größere 
Bahnverwaltungen  vor,  welche  mehr  H.  als 
Bahnhöfe  besitzen  (so  die  badischen  Staats-  i 
bahnen  233  gegen  56,  die  hesrische  Ludwigs-  ' 
bahn  117  gegen  14). 
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Die  österreicliiscb-ungarischeii 
Bahnen  besaßen  Ende  18B8  1145  H.  gegen 

2978  ßahnhöfp  (drinmter  die  ^üstf^rrfichisiMen 
Staatsbahneu  344  Ii.  g<'^fi\  oyi  Bahaliuft;». 

Die  belgischen  Staat.<babnen  hatten  Ende 
1890  8dl  äutioDea,  danmt«r  90  fi.  und  181 
ffidtoiraiikte  (pointt  O'arrit), 

Von  den  f raüzösiseben  Hauptbahnen 
hatten  Ende  18l»U  die 

a*««liMtM>  Halle- 
^™™™  stdleo 

Ostbabu  648  169 

Wpvtbahn   .(11>1  III 

iändbähu  400  lül 

Nordbahn  588  83 

Staatsbahnen  380  47 

Dr.  B91]. 

HaltPtfifrl.  s  Wariinntrstafel. 

Haltäi^ual,  iSignal,  welches  die  Fahrt,  bezw. 
Weiterfahrt  eines  Zug«  Terbietet;  s.  Bahtttn- 
stanilssiLTiiale. 

Hambar^-Ber^edorfer  Eisenbahn  |14,S9 
km),  ehemals  Privatbahn  mit  dem  Sitz  der 
OeseU«obaft  in  Hamboiv,  gegenwärtig  ein  Be- 
«tandtetl  der  prenßiscben  Staatseisenb^dinen. 

Die  Bahn,  wrlrhf^  die  Städte  Hainburg  und 
Bergedurl  miteinander  verbindet,  wurde  unterm 
11.,  bezw.  25.  Mai  1840  konzessioniert  und  am 
1.  Mai  1848  dem  Betrieb  übergeben. 

Zufolge  des  zwuoben  der  H.  und  der  Berlin- 
Hamburger  EiseubahngeselKeh  ift  is  <1.)  unterm 
1».  Juni  1845  abgeschlosM  u^n  Pachtvertrags 
ist  der  gesamte  Betrieb  an  (iii-  letztgenannte 
Gesellschaft  vom  Tag  der  Eröffnung  der  BeirUn- 
Hambarger  Bahn  ab  übergegangen. 

Die  auf  Rechnung  <1.  >  liamburgischen  Staats 
durchgeführte  Amortisation  der  Stammaktien 
war  1870  beendet  nnd  ist  infolgedessen  das 
Eigentum  der  H.  auf  den  Hamburger  Staat 
übergegangen,  da.s  Pachtverhältnis  wurde  da- 
dnrcb  ab.  r  uiiiht  geändert. 

Auf  Grund  des  Gesetses  vom  17.  Mai  ging 
die  H.  am  1.  Juli  1884  in  das  Elffentum  des 

Sreußischen  Stjuits  über.  Dieser  znhUo  14  Mill. 
[k.  als  Kaufpreis  und  übernahm  die  noch  in 
Umlauf  befindlichen  Anleihen  im  Betrag  von 
1 866  256  Mk.  ala  Selbstschuldner.  Die  H.  wurde 
«nniebst  der  Direktion  der  Berlin-Hamburger 
Eisenbabn»  später  der  Direktion  Altona  unter- 
stellt. 

Harobnrj^iscbe  Staatseisenbabnen  (5,13 
km),  Bahnen  im  Eigentum  der  freien  und  Hause- 
stliQt  Haraburg,  welche  jedoch  nie  im  eigenen 
BL'tritli  stmil'-n  und  gegenwärtig  betreffs  der 
Organisation  als  Teile  des  preußischen  Eisenbahn- 
direktionsbezirks Altona  erscheinen.  Zu  den  H. 
gehßrtiu  di<'  II.unburg-Berge<lorfer  Eisenbahn 
(8.  d.}.  wilchc  1884  seitens  des  preußischen 
Staats  erworben  wurde,  der  im  Hamburger 
Staatsgebiet  telegene  Teil  der  Hamburg-Ai- 
tonaer  Verbindangsbabn  vom  Berliner  Bannbof 
bis  zum  Bahnhof  Schulterblntt  .  fi  rn^  r  die 
Hafenbahn  in  Cuxhaven  und  die  «^uaibahn 
vom  Berliner  Bahnhof  nach  dw  bamburgisoben 
Quaianlagen  an  der  £lbe. 

Der  bambargisobe  Anteil  an  der  Hamb  u  r  g- 
Altonaer  Verbindungsbahn  ist  mit  ."^t- 
natsbeschluß  vom  4.  Mai,  bezw.  22  .Tnni  id-iU 
konzessioniert  und  am  16.  Juli  lsi;'>  eröffnet 
worden.  Den  Betrieb  der  Bahn  übernahm  au* 
nächst  die  Altona-Kieler  Eisenbahngeselisdhaft 
gegen  eine  Jabrgepacbt  von  96000  Mk.;  1870 


ging  der  Betrieb  an  die  Berlin-Hamburger 
Eisenbahngesellscbaft  Ober.  Mit  der  Übemabme 
der  Berlin-Hamburger  Ki«fnbahn  durch  den 

Ereußischen  Staat  ist  auch  der  Betrieb  der 
[amburg  -  Altonaer  Verbindungsbahn  diesem 
ttberUwsen  worden  und  kaufte  Freuten  1884 
die  erste  Strecke  der  Hunbnrg-Altonaer  Ver- 
bindnnEr<=babn  vom  Berllin  r  B  iimhof  bis  zum 
Bahnhoi  Klosterthor  (ü,aö  km).  Die  Pacht- 
snmme  für  die  Strecke  Klosterthor  bis  Altona- 
Scbulterblatt  (3,98  km)  wurde  hierbei  auf 
86  000  Mk.  herabgesetzt,  docb  hatte  Preußen 
außerdem  di«'  durch  Erweiterungsbauten  etwa 
i'uttrotcnde  Kapitalsvermehrung  mit  47tX 
verzinsen.  Die  ursprünglioben  Baukosten  bdiefen 
sich  auf  1  800  00(1  Mk. 

Die  Harn  b  urgvr  ^uaibahn  ist  schon  1865 
für  die  Verbindung  der  hamburgiM  [h  u  C^uiii- 
anlagen  mit  dem  Berliner  Bahnhof  auf  Kosten 
des  bamburgischen  Staat»  erbaut  worden  und 
dii  nto  nur  a!s  (Jnteranschlußgleis.  AN  aber  die 
Kolii-Miudeutr  Bahn  sich  zur  Ausführung  der 
Venlo-Hamburger  Bahn  unter  Anlegung  eines 
besonderen  Bahnhofs  in  Hamburg  entsotüoesen 
batte  und  ein  VerbindnngBgleis  von  diesem 
nai'li  fb-ni  Bahnb  if  Kb'vf'  iHior  hcrstrllte,  er- 
warb sie  vHtragsajatig       l.  I)<'Zember  1872 

fegen  eine  Jabresnacht  von  7000  Mk.  das  Mit- 
enutsongsrecbt  oer  0,04  km  langen  Gleisan- 
lage auf  der  Oberhafenbrücke,  so  daß  nunmehr 
dir  Jiiirzt'  Sir.rkt  .[rni  rifl'.-ntlichen  Verkehr 
dient.  Beim  Verkauf  der  Köiii-M indener  Eiseu- 
bahn  au  den  preußischen  Staat  im  Jahr  1879 
trat  dieser  in  den  Vertrag  bezüglich  Benutzung 
der  Gleisanlage  auf  der  Oberhafenbrücke  eiu. 

Die  Cuxhavener  Hafenbahn,  (l.ii  km), 
welche  eemäß  dem  Verti-ag  vom  26.  April  1882 
mit  der  Unterelbe'schen  Kisenbahngesiellschaft  auf 
Kiist>  n  des  bamburgischen  Staats  hergestellt  und 
am  2.  September  desselben  Jahrs  eröffnet  wur<le, 
stand  seit  der  Eröffnung  im  B^-trieb  der  Unter- 
elbe'scheu  Eisenbahn«  welche  sich  zur  Unter- 
haltung der  Babnanlagen  und  tnr  Zahlung  einer 
Jahrespacbt  von  J'/, "/  des  jeweiligon  Anlage- 
kapitals viriitlirhtrte.  Da  die  l.'nt»>relbesehe 
Eisenbahn  mit  I  JnU  1890  in  das  Eigentum 
und  den  Betrieb  des  prenßisoheu  Staats  aber- 
gegangen und  PrsuSen  In  den  betreffenden 
B.'tricb-vortra?  eingetn't.-u  i<t.  vi.-Iii  nunmehr 
die  Ouxbavener  Hafenbahn  gieichlalls  in  prpu- 
ßischfm  Staatsbetrieb. 

Handbaom.  der  wagerechte,  den  Abschlui^ 
bewirkende  Teil  einer  Drehschranke,  welcher 
vom  Bahnwärter  mit  der  &nd  geschlossen  and 
geöffnet  wird. 

Handglocken  aus  GußstabI  oder  Kanonen- 
metall werden  dort,  wo  keine  fe^^t  angebrachten 
Glocken  in  Verwendung  stehen ,  zur  Abgabe 
des  Abfahrtszeichens  flir  Per-»ntii/;iu'f  ver- 
wendet. Auch  auf  Lokomotiveu  wurden  U. 
com  Geben  de«  Aolitungs-,  besw.  Abfabrts- 
Signals  h<  nutzt;  s.  Abfabrtssignal  und  Dampf- 
läutewei  ke. 

Hand  kippkarren,  ein  zweiräderigcs  Erd- 
transportge&Ä,  welches  von  xwei  bis  drei  Ar- 
beitern bedient  wird;  s.  Erdmamentnuisport. 

Handlaternen  zur  Abgabe  Yon  Signalen 

walireud  der  Dunkelheit. 

L't  r  Laternenkörper  wird  aus  starkem  VVeiflk 
blech  meist  viereckig  oder  cylindrisch  mit  einem 
Tbfirdien  und  einem  Tragbügel  (manchmal  auch 
mit  einer  Handbabe  oder  einer  Aufsteckror- 
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rieht  ung)  hergestellt ;  je  nachdem  nur  eine  oder 
nit'hrere  St-itenflächen  verglast  werden ,  be- 
zeichnet uian  die  H  als  ein-  oder  uiebr- 
scheinige.  Die  zur  Ahgabe  Ton  Signalen  er- 
forderliilü-n  farblgt-n  Glä.-cr  w.nicn  pntwiMl>>r 
unmittelbar  in  den  Gl.i.sfal/  di-r  i^tiiiriwaudf 
eingefügt  oder  als  Ulendeu  vor  die  dunh- 
sichtigeu  Tafeln  gesetzt.  Die  Öllampe  wird  am 
Boden  festeehalten  und  erbftlt  biuflg  einen 
Reflektor  II.  sollen  mit  ^Vl^ril•htungen  für  eine 
ausreichende  und  ungestörte  Luftzu-  und  Ab- 
fuhr versehen  sein,  damit  iii<'  Lumpe  b'lbst 
bei  heftiger  Luftbewegung  ruhig  breuut,  ohne 
den  Latemenkörper  übermäßig  zu  erw&rmen. 

II  siill.'a  ;in  albn  Bedarfsstellon  in  der  er- 
fordcrliehen  Anzahl  vorhanden  sein  und  stets 
in  ToUkommen  diensttauglichem  Zustand  er- 
halten werden.  Mit  denselben  sind  aii'^zuriistcn : 
das  St  recken  personal,  Bahnwärter  und  Bahn- 
meister, das  ZugjMTsonal,  ferner  Verschieber, 
Stationsdieuer.NaohtwäcbteryfieTisionsschlosser, 
Pumpenwärter  in  Wassentstkmen,  Lokomotiv- 

llaudrumme,  ein  prismatisciier  oder  kegel- 
fiirmieer  Holz-  (Uamm-y  Klotz  von  etwa  bo  kg 
Gewi<mt,  welcher  von  vier  Arbeitern  an  Hand- 
haben auf  0,75—1  m  gehoben  wird  und  dabei 
Fiihniti^  an  eini'i-  eisrnien  Stange  lindt't,  welche 
in  dl  m  einzurammeudeo  Pfabl  steckt  und  durch 
den  der  lÄagB  nach  durchbohrten  Bammklotz 
reicht. 

lland.signal ,  sichtban's  Signal,  welches 
mittels  einer  ti-agbareii  Sit,'nalv(irrichtUDg  ge- 
geben wird;  s.  Bahnzustauclssignale. 

HandsifnialMheibeii ,  Stiel-  oder  Korb- 
scheiben,  dienen  z\ir  Ahgabe  von  Signalen  auf 
freier  Ütiecke  bei  T;vg  und  bestehen  aus  einer 
runden  Scheibe  von  ungefähr  tiu  cm  Durch- 
messer, an  welcher  ein  1,6—2  m  huoger  Uok- 
sttel  befestigt  ist.  Die  Seheibe  wird  ans  starinm 
Hlt'i  h.  aus  einem  (  Jefb-  lit  von  spani.'sehem  Rohr 
oder  aus  Weidtm  utin  hergestidit  und  dureh 
Biseodraht  ent  sprechend  versteift.  Der  Stiel  wird 
am  unteren  Ende  zugespitzt  uu<l  mit  einem 
Eisenschuh  versehi'U.  II.  sollen  einen  dauer- 
haften I  Ufarbeuan>trieh  nach  d&l  VorsohriftOQ 
der  bigoalordnuug  erhalten. 

Hit  H.  wird  das  gesamte  Streckenpersonal, 
Bilniwrirter  und  Hahimieister  (letzterer  für  die 
Baiinerhaltungspartieni  ausgerüsti^t;  s.  Bahn- 
zustandssignale. 

Uannttverische  StaatseisenlNÜmen,  ehe- 
mals selbständige  Staatseisenbahnen,  seit  der 
Abtretung  HaniiüVt'rs  an  DontsrMand  ein  Be- 
standteil des  pri'uüischen  Staatseiseubahnuetzes 
(Eisenbahndirektion  Hannover).  Die  liaien  der 
H.  bis  zum  Ausbruch  des  l  »('•(>  er  Kriegs  waren  fol- 
gende: Hannover-Braunschweif^er  Landesgrenze 
(.0,07  Meilen),  Lehrte-IIildesheim  i.i,:!'>>  Meileni, 
Lehrte-Uarburg(2U,ti3  Meilen),  Hannover-Minden 
(8.68  Meilen),  Wunstorf-Bremen  (13.61  Meilen), 
Hannover-Kassel  (Südbahn,  22,10  Meilen)  Nord- 
stemmi  ii  -  Hildesheim  11,03  Meib-n),  Löhne- 
Emdf'n  (We^tliabn,  31, G«  Meilen)  und  Bremen- 
Geestemunde  (»,33  Meilen).  Burg  Lesum- Vegesack 
(0,79  Meilen),  LQneburg-Lauenourg  (S.S  Meilen) 
und  Goslar- Vienenburg  (1,73  Meilerw 

hatte  eine  englische  Gesellschaii  um 
die  Keiizession  einer  Eisenbahn  von  Hannover 
nach  Hamburg,  Bremen,  Braunschwelg  und 
Miudeu,  sowie  von  Bremen  nach  Hamborg 
nacbgemtcht;  das  Gesoob  wurde  jedoch  seitens 


[  der  hannoverischen  Regierung  abweisUch  be- 

sehieden,  da  sieh  dieselbe  entschlossen  hatte, 
I  den  Eisenbahnbau  in  ihren  Landen  auf  ätaats- 
\  kosten  auszuführen. 

1»42  wurde  der  Bau  der  Hannover- Braun- 
sthweiger  Bahn  begonnen,  welche,  soweit  sie 
'  hannöverisches  (iebiet  berührt,  am  Ii».  Mai  1Ö44 
1  dem  Betrieb  übergeben  wurde.  Dw  auf  braun- 
sehweigisehem  Gebiet  gelegene  Teil  dieser  Bahn 
I  wurde  von  der  braunsebweigischen  Regierung 
selbst  jrebant    Der  Betrieb  auf  der  Hannover- 
Braunschweiger  Bahn   war  dagegen  gemein- 
schaftlich; jede  Verwaltung  hatte  einen  Teil 
der  zage  nach  Verhältnis  der  Länge  der  be- 
treffenden Bahn^rreeken  zu  fahren  und  nahm 
auch  nach  demselben  Verhältnis  an  der  Ein- 
nahme teil. 

1844  erfolgt <i  die  InangrifTnahme  (ie>  Bau"S 
der  Babn  vun  Lehrte  südlich  nach  liildesheim 
und  n<>rdlich  nach  Harburg,  die  &OftllUlg  Cuid 
stückweise  14^45  bis  1847  statt 

Im  Frfthjahr  1846  wnrde  femer  mit  dem 
Bau  der  Linien  von  Hannover  wevfljeh  über 
\Vun>lorf  in  der  Richtung  auf  Miudeu  und  von 
Wunstorf  nadl  Bremen  begonnen  und  die 
erstere  Bahn  am  15.  Oktober  1847,  letztere 
am  13.  Dezember  desselben  Jahrs  dem  Betrieb 
übergeben.  Die  Bahn  Hannover-Minden  durch- 
schneidet kurhessisches  und  Lippe  -  Jschaum- 
burgisches  und  endigt  auf  preulhsobem  (iebiet. 
Die  Strecke  von  Minden  bis  zur  ]neur.i-ehen 
(irenze  war  bereits  von  der  Köln-Munlener 
Ei-enbaJingesellschaft  erbaut  worden  und  ist 
der  hauuöveriachen  Bahuverwaltuiig  als  Eigen- 
tum überlassen  worden,  wogegen  die  hann6- 
verische  R' rung  da.s  seitens  (!•  r  Kr.ln-M in- 
dener Bahn  auf  diese  Strecke  verwendete  B.iu- 
kapitel  mit  verzinste.  Die  übrigen  auf 
fiwmdein  Gebiet  Ii^;enden  Teile  der  Bahn 
Hannover-Minden  Warden  durch  die  hanndve- 
rische  Eisenb.ilitiverwaltung  aufKo>ten  der  be- 
!  treffenden  Staaten  ausgeführt  und  die  Betriebs- 
kosten und  Einnahmen  nach  Verhältni:;  der 
Länge  der  einzelnen  Staaten  verteilt.  Die  Wim- 
storf-Brenier  Bahn,  von  welcher  nur  ein  kleiner 
Teil  auf  Bremer  Staat.-igebiet  lie^rt,  wurde  auf 
gemeinscbaftUche  Rechnung  der  Staaten  Hanno- 
ver und  Bremen  gebaut,  so  daß  jeder  von 
beiden  Staaten  die  Hälfte  der  Betrieb>kosten 
zu  tra<,'en  hatte  und  dafür  die  Hälfte  der  Eiu- 
nahnien  zugesprochen  erhielt. 

Infolge  der  ppUtisohen  Wirren   trat  ein 
mehrjähriger  StiUstand  des  Eisenbahnbanee 
ein,  erst  1851  wurde  der  Bau  der  Sudbahn  von 
Hannover  nach  Kassel  in  Angriff  geuouunen. 
Obwohl  die  IH.öH  bis  IbötJ  eröffnete  Bahn  zum 
Teil  auf  braunschweigischem  und  kurhessischem 
Gebiet  liegt,  wurde  sie  doch  auf  Kosten  Han- 
novers ausgefiilirt. 
:       (ileichzeitig  mit  der  Südbahn  wui'de  auch 
;  der  Bau  der  Westbahn  begonnen.   Die  Bahn 
'  fiilirt  von  Löhne  über  Osnabrück  und  Rheine 
nach  ( tstfriesland.    Die  Strecke  Emden -Leer 
wurde   am   24.  November  1864,   die  Strecke 
I  Löhne-Osnabrück  am  21.  November  lbö5,  die 
I  Strecke  Osnabrftck-Leer  am  88.  Jnni  1866  er- 
'  öffnet.  Der  Bau  von  Osnabrück  über  Rheine 
bis  zur  Landesgroize  bei  Saizbergen,  wo  die 
Bahn  meist  auf  preußischem  Gebiet  liegt»  «f^ 
folgte  seitens  der  preußischen  Regierung  auf 
eigene  Kosten,  dagegen  garantierte  die  hamiS- 
▼erische  BegiMiug  eine  Tiecpraaentige  Ventin- 
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8ung  des  betrefffnden  Baukapitals.  Im  ttbrigon 
wa^e  die  Wostbalui  auf  Kosten  Haunorers 
eebaut,  auch  führten  die  H.  aliein  den  Betrieb. 
Piir  dl"  Mithi/iiutziiLiLr  dfr  »twa  Meilen 
kagßn  Bahnstrecke  von  Löhne  bis  Mmden  ist 
aodie  Köin-Mindener  Bahn  jährlidi  die  SmniM 
Ton  40  000  Thlr.  lT' zahlt  worden. 

1856  erbaute  die  6udi  ü.snabrück  auf  ihre 
Kosten  eine  Meile  lange  Kohlenbahn  nach 
dem  Piesberg,  aeren  Betrieb  die  H.  übernahmen. 
Es  VM-  diet  die  mte  oiokt  in  HiiuleD  dee 
Staats  beflndUehe  Behn  im  Eftnigreieli  Hmbo- 
ver. 

Der  Bau  der  Bremen- Geeste  Bahn,  welche 
fn  Bremen  über  Barg  Lesom  nach  Geeste- 
nlinde  führt,  nebst  oen  Zw«i{erbabn«n  tou 

Geestfinüri«!.'  n  u  h  df  n  Do(^ks  v>iii  nri  iin  rluif«'ii 
und  von  Bun;  Lesum  nach  Vi'gei^ctck  wurde 
durch  langwierige  Terhandlungcn  zwischen 
Hannover  undfiremen  verzögert  und  eist  l8oy 
bei^onnen.  Die  Hauptbahn  von  Bremen  nach 
G- >  ^f.■IIJ^iIn^''  nebst  der  kur/*  M  Drenierhafen- 
Zweipbahn  wurde  am  2^1.  Januar  I86'i  eröffnet, 
die  Strecke  Burg  Lesum -Vegesack  aui  8.  De- 
zember 1sfV2  IHM  gelnntrtr-  die  Bahn  Lüneburg- 
Lauenbur'p:  zur  F.nVftn  .iiLj:  Diese  Bahn  sollte 
in  Verbindu.nu'  mit  'i.'i  Lübeck  -  Büchenor 
und  der  Berlm-llamburger  Bahn,  sowie  der 
tv  der  letzteren  gehörenden  BüchenoLsnen- 
burger  Zweigbahn  d^n  tinrnitt*  llian  n  Verkehr 
zwischen  Lübeck  und  iianuuver  und  dt  n  \'er- 
kehr  zwischen  mehreren  hannGverischen  Sta.iti-n 
Celle,  Lüneburg,  Uelsen  o.  s.  w.,  einerseits  und 
ian  nordöstlichen  Deotsehliuid ,  namentUoh 
i'-  rlin,  anderseit-;  v.  rinitt^-ln.  Bei  Lauenburg 
wurde  an.statt  einer  Üjücke  eine  Trajektanstalt 
mit  geneigten  Ebenen  und  einer  Dampffähre 
nun  Ubenetxen  der  Eisenbahnwagen  über  die 
Elbe  Prhnnt. 

Di-  h'\'iu-  iJalni,  die  während  der  Selb- 
stfiüdigkeu  ilt!>  Königreichs  Hannover  zur 
Eröffnung  gelangt«'  i'l'd.  März  18«;G),  war  jene 
von  Goslar  nach  \  iencnburg.  Da  dieselbe  mit 
den  übrigen  H.  nicht  in  Verbindung  stand, 
wurde  sie  der  braunschweigiscben  Staatsei.'>en- 
bahnvcrwaltun^  gegen  Erstattung  der  Ckdbst- 
kosten  in  Betneb  gegeben. 

Zwei  Liiii.  11,  niiniÜf  h  li'nftingen-Arenshausen 
und  XorthLim  >iuiLi-G[eüze  gegen  Nordhausen, 
waren  in  Bauangriff  genommen,  sind  iedoch 
erst  unter  preiii*ischer  Verwaltung  voilendet 
worden. 

Durch  den  Frii  dfii^srhlnr^  von  18Gü  gingen 
die  H.  in  protiGi-then  Besitz  liber.  Zuuä<.nst 
blieben  m  ihrem  ganzen  Bestand  unter 
einer  königlichen  Direktion  mit  dem  Öits  in  iUm- 
noTer  Tereinigt.  18«8  wurde  die  Strecke  Emden- 
Rheine  alici'tn  iiiit  )ind  der  kftniirl'i  li'>n  Direktion 
der  we»trali-->  li-  ii  Eisenbahn  unterstellt. 

Nach  diiii  (icsch&ftsbericht  18»»ö/«50  betrug 
die  Länge  der  H.  am  I.Juli  1865  l'Jl»/^  Meilen 
(einschließlich  der  2'/,  Meilen  langen  Strecke 
von  der  hrauiiM  liweitrisrli'  ii  (irenze  bis  lir  tim- 
schweig).  Mitgerechnet  sind  dabei  die  kur- 
hesäiscnen ,    Schaumburg  -  Lippe'schen  und 

SreuJßi-  h'-n  Strecken  (ier  Bahn  Hannover- 
[indeii  .sowie  die  Strecken  Osnabrück- Uheine 
und  Kheinc-Salzbergen,  nicht  aber  die  Zweig- 
bahnen am  Pi^sberg  und  QcestemUnde-Bremer- 
hafen,  sowie  die  Bahn  Goslar- Vienenburg. 

Das  .Anlagekapital  betniL'  lfisf2<(8Ä9u  Mk  . 
davon  entfielen  auf  Hannover  133  852  320  Mk. 


Das  Anlagekapital  v.  rzitiste  H,h  von  ld44/46 
bis  18Gü/f'n  mit  durcbsL-hiiiMüch  5,03%. 

Die  Esniialnueii  lieirugeu  186Ö/6Ü  21  024  394 
Mk  .  ii  Ausgaben  9  730456  Mk.  oder  46,88^ 
der  Einnahmen. 

An  Betriebsmitteln  waren  Torhanden  ttS  Lo- 
:  komotircn,  is^  T.  nd*  r,  'U'y  Personen-,  4618 
I  Güter-  und  ErdtnuispuitwageQ. 

Hannover  -  Alt«nbekener  JBiaenbahn 
I  i269,äd  kmj.  ehemals  Privatbahn,  seit  187»  im 
Betrieb  derMagdcburg-HalberstidterEbenbahn- 
gesellsehaf'f,    seit   18^1    'in    Bestandteil  des 

Sreußischen  StaatseiseubaLaaeties  fEisenbahn- 
irektion  Hannover).  Die  H.  bestand  aus  der 
Strecke  Hannover  Ober  Hameln.  Pyrmont  nach 
Altenbeken  (108,96  km)  mit  Aosweigung  vom 
Lokalbahnliot'  in  Haaiiov.T  naili  dna  Haniri'-:- 
babuhof  (1,37  km;,  der  Zweigbahn  von  Linden 
bei  Hannover  nach  Küohengarten  (8.61  km), 
der  Deisler  Zweigbahn  Weetron-Haste  (2r>,38 km» 
und  der  Strecke  von  Grauhof  über  liingelheim 
nach  Hildesheim  (ts,7i»  km)  und  von  Eue  über 
Hameln  nach  Löhne  1 8 1.60  km). 

Zum  Bau  imd  Betrieb  einer  Eisenbahn  von 
Hannover  nach  Altenbeken  nebst  Abzweigung 
Linden- Küchengarten  und  Weetzen-Haste  bil- 
dete sich  im  Jahr  1868  die  II.  mit  dem  Sitz  in 
Hannover.  Die  Konzession  erfolgte  unterm 
25.  Korember  1668.  Der  Ban  wurde  1869  in 
Angriff  ppnommcn,  jfdnrh  durch  den  Krieg 
mit  Fraukieicli  zeitweise  uaterbrochen,  so  daß 
di  •  Strecken  Hannover- Altenbeken  imd  U  i  ■  tzen- 
1  Haste  er;<t  am  30.  Deiember  1072,  die  Ab- 
I  zweigting  Linden- Küchengarten  am  I.  Ao^^t 
1873  in  Betrieb  u'i  aonnnen  werden  k. »nuten. 

D:vs  Anla^^ekajnlal  betrug  28  500  000  Mk.  je 
zur  Hilfte  m  Stamm-  und  Stammprioritits-» 
aktien 

Durch  die  Konzession  vom  29.  Juni  1870 

wiiidt      i  II  di.'  « i.iM'Iimigung  zum  Bau  und 
Beuii'b    eiaer    Eisenbahn    von    Löhn«,'  über 
Hameln.  Hildesheim  nach  Vienenburg  mit  einer 
:  Abzweigung  von  Hildesheim  nach  Braunschweig 
j  und  zur  Beschaffung  des  zur  Herstellung  und 
I  Ausrästutu'  il*  I  Bahn.streeke  Löhne- Vienenburg 
.  erforderlichen  Kapitab  erteilt.  Die  Eröffnung 
I  der  Strecken  Grauhof- HUdesbeim  und  Elze- 
Löhne  fand  am  3*»  .Tnni  187^  ';ratt   Die  Strecke 
Hiidesheim-Nordstemmen-Elze   wurde  in  Ge- 
meinschaft mit  den  hannOverieehen  Staatebahnen 
benutzt. 

Die  unterm  11.  März  1879  konsctsionierten 

I  Strecken  vnn  fTilili-h.  ini  bis  zur  (irf^nzc  in  der 

,  Rieht uiig  uui  braunschweig  und  von  Grauhof 
nach  Goslar  konnte  die  GeseUsohaft  der  finan- 
siellen  Bedräogntaee  wegen  nidit  xor  Aus- 
fühning  bringen. 

Unt  'im  16.  Juni  l-^7'_'  «chloß  die  II.  mit 

;  der  Magüeburg-Halberstadter  Eiseubaluigesell- 
schaft  einen  Vertrag,  wonach  sieh  die  letztere 
verpHichtetc.  24  ouo  OÜO  Mk.  in  Hannover- Ait- 
bekener  Stamm-  und  Stammprioritätsaktien  — 
je  in  gleichem  Betrag       zu  (  i\v"il)i  ii  nnti  in 

I  dauerndem  Besitz  derselben  zu  verbleiben,  wo- 
gegen ihr  von  der  H.  der  Betrieb  auf  den  zur 
Zeit  oder  zukünftig  in  ihrem  Besitz  stehenden 
Eisenbahnen  ohne  irgend  welche  Beschränkung 
und  *din.'  Vorbehalt  eines  Kündigungsrechts 
gegen  Erstattuotf  der  Betriebsunkosten  über- 
tragen wurde.  Das  ausgegebene  Gesamtkapital 
stellte   sich    auf  n.*)  rcm  km)  Mk.,  und  zwar 

i  27  750  000  Mk.  Stammaktien,  27  750  000  Mk. 
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Stamm^riorititsaktien  imd  40 16t)  lUO  Mk.  vier- 
pmentig»  PrioritstBobligfttioDeiL 

Infolge  des  mit  der  Magdeburg  -  Halber- 
städter Gesellschaft  gesclilossenen  Vertrags 
sah  sich  der  preußische  Staat  genötigt,  bei 
der  Verstaatlicnung  der  Eisenbahn  Magde- 
Inirg  -  Halberstadt  auch  HannuTcr  •  Altenbeken 
mit  zu  etwerbiii.  Der  Staat  bewilligte  für 
«ine  Stammaküi'  zu  HOO  Mk.  nur  54  Mk. 
und  f»r  eine  Staiiini{inoritÄtsaktie  zu  tiOO  Mk. 
nur  'JltiMk.  Der  KaiifiutL^  stellte  sich  also 
auf  »62Iii70  Mk.,  wuzu  itoch  die  47jpro- 
zentigen  .\nk'ihea  mit  4iJOi;ilt>o  Mk.  hinzu- 
kamen. Indes  kündigt«  der  Staat  diese  letz- 
tere zum  1.  Juli  1880  und  ging  die  H.  auf 
Grund  des  Gesetzes  vom  20.  Dezember  1879 
mit  Rechnung  vom  1.  Januar  desselben  Jahrs 
am  1.  Februar  lb8U  in  <\:>;  Verwaltung  und 
den  Betrieb  und  nach  Etulösung  der  Aktien 
und  Priorititsobligatioaeii  am  1.  April  1861  in 
das  volle  fiig«ntnm  des  prenftieebea  Staats 
über. 

Hannsdorf-Ziegrenhals,  teils  in  Mähren 
and  Osterreichisc-b-Schlesien,  teils  in  Preu- 
fiiseli-Scblesien  gelegene,  normalspurige  Lokal* 
lialiii  (iV»,»?  kirii  im  I!i<:.'iifum  der  oster- 
reiehischeii  Lokaieisenbaluti:«  si  ilscbaft  und  im 
Betrieb  des  Stajits.  Auj  •>  März  1886  er^ 
hielt  die  ö>f  1  noichische  Lokaleisenbahngcsell- 
schaft  di«  Ki'iizi'ssion  für  die  Linie  Hanns- 
dorf -  Reich -^m>ii/i'  u'i'L'en  Ziegenhal^  n«  l)^t 
eventueller  Abzweigung  über  Friedberg  au  die 
Reifhsgrenze  gegen  Bandorf  und  von  8and- 
hübel  an  die  KeichscnMize  bei  Kunzeiidorf, 
unter  der  Bedingung.  daC>  der  Betrieb  vom 
Staat  geführt  wird.  Nachdem  ein  bezüglicher 
Staatsvertrag  mit  dem  JDeatsohen  Reich  hiu- 
aiehtlieb  der  EisenbahnTerbindungpii  In  Zifgen» 
hal>  und  Kai/dorf  oilor  FTi'inojNrli.rf  mi'i  ein!  D.-r- 
t'iuküiJiiiK'U  mit  d'T  usforreichischen  iSlaatsver- 
waltuug  in  betretf  iiir>  r  Beteiligung  an  der  Kapi- 
talabescbaffung  abgeschlosm  war,  erhielt  die 
Gesellsebaft  am  1.  April  1977  auch  dt«  Kon- 
zession für  <Vi<-  piciiCiischo  AnscliluC-trr'ilxP  von 
der  Reichsgrenze  bis  Ziegenbals.  Die  Kroönung 
der  weniger  Schwierigkeiten  bietenden  Strecke 
Nieder    Lindewiese  -  Reichsgrenze  -  Ziegcnhals 

125,4  km)  hat  am  26.  Februar,  jene  der  in  ge- 
»rgigeni  Boden  liegenden  Strecke  Hannsdorf- 
Nieder  Lindewiese. (30,47 km)  am  1.  Oktober  l»^*« 
stattgefunden  is.  Österreichische  Staatsbahnen). 

Ilarkort,  Gustav,  Leipziger  Han  l.  I-h-  rr, 
geb.  am  3.  Mänr.  1794  auf  dem  vau-riiclipn 
Gut  Harkortcn  l>"i  ILi^'i  ii  ( W.-stfalen) ,  Mit- 
inhaber der  iui  Jahr  lö2u  begründeten  Firma 
Sari  und  Oustar  Harkort  in  Leipzig,  erwarb 
sich,  mit  großer  Unternehmungslust  und  sel- 
tenem Scharfblick  begabt,  als  Mitglied  des 
Komitees,  welches  sich  im  Herbst  18.H3  auf 
Anr^ng  des  bekannten  Nationalökonomen 
Frirarid)  List  „xur  Beratung  über  den  Nutzen 
einer  Eisenbahn  ron  T/eip/.ig  nach  Dresden" 
gebildet  hatte  und  welchem  außer  Li&t  noch 
die  Leipziger  Kaufleate  Wilhelm  Sejfferth, 
Albert  Sufour-Foronce  und  Karl  Lnmpe  ange- 
hörten, sowi»  später  als  Mitglied  des  am  3  April 
18:^1  i:-'wählten  Eisenbahnkutnitics  hervor- 
ragende Verdienste  um  das  Zasunidekommen 
der  damals  fast  allgemein  tiu  unausführbar 
gehaltenen  Leipzig- Dresdener  Eisenbahn,  be- 
kanntlich der  ersten  gröl^eren  Lokomotivbahu 
Dvtttsoblands  (vergl.  Siehsisch«  füsenbiüuien). 


Bei  der  am  15.  Juni  läSö  erfolgten  Be- 
gründung d«s  GeseUsehaftsdirektoriums  ward 

er  zum  Mitg1ir>d  utiil  am  folfrenden  Tag  in 
der  ersten  Sitzung  dea  Direktoriums  zu  deüsea 
Vorsitzenden  gewählt.  I>etztere  Stellung  hatte 
H.  30  Jahre  hindurch  bis  tu  seinem  am 
29.  August  18^5  erfolgten  Ableben  Inn«  und 
hat  in  derselben  diirch  <Am  Unisiclit  und 
Tbatkraft  ganz  wesentlich  mit  zu  dtui  aur>er- 
ordentlichen  Gedeihen  der  Leipzig-Dresdener 
Privatbahn  beigetragen.  (VergL  ,Die  Leipzig- 
Dresdener  Eisenbahn  in  den  ersten  fünfund- 
/.waiizig  Jahren  ihres  Besiehens-,  Denkschrift 
zur  Feier  des  8.  April  1861,  herausgegeben 
auf  Veranlassttiig  des  Direktoriums,  Leipzig 
1864,  S.  6,  7—8,  10,  28-29,  31,  79  ff.,  85, 
124,  161.)  Außerdem  war  H.  auuh  von  1841 
bis  1847  ein  thätiges  Mitglied  des  Ausschusses 
der  säolisisch-bajrrischen  Eisenbahngesellsdiaft. 
Im  Jahr  1878  wurde  ihm  in  Leipzig  —  dessen 
Ehrenbürger  er  war  —  Lregriiiilier  dem  Dres- 
dener Bahnhof  ein  Denkai*il  t'rricLiei  .  Sundt. 

Harrison.  Thomas  Elliot,  geb.  4.  April 
1808  in  Sunderland,  gest.  20.  Mirs  1888.  H. 
war  frühzeitig  im  lugenieurweeen  thäiig  Im 
Jalir  l^'if»  war  er  bei  den  Vorarbfiteii  der 
Londuii-Üiruüügham  Ei«<'nh:(hn  liwschäftigt;  bei 
dieser  Gelegenheit  wuhIh  <  r  mit  den  beiden 
Stephensons  bekannt  und  unterliielt  mit  ihnen 
fortan  eine  enge  Freundschaft.  lf»82  war  H. 
zum  erstenmal  in  ein^r  ^olli>täiulii,'.'n  Stellung 
bei  der  Stanhope-Tvnc  Balm,  \veklic  im  Jahr 
1834  vollendet  wurde,  und  weiterhin  bei  einer 
Ili  ilii'  anderer  Bahnen,  wil  -ln  i^ich  inzwischen 
zu  der  North-Easteru  -  Bahn  zusammcnge- 
.schlossen  haben,  thiitig.  main  h.  n  Bau- 
ausführungen ariieitete  er  hierboi  gemeinsam 
mit  R.  Stephenson,  dessen  Nsohrolgerersehließ- 
li>^h  al-^  rh.-finirr'nif'tir  der  York,  N'ewcastle  and 
iit-rwi^k  Cicbt'U.Nchatl  wurde.  Aul  dieser  Bahn 
lastete  längere  Zeit  ein  schwerer  Konkurrenz- 
kampf mit  benachbarten  Linien,  bis  derselbe, 
hatipt^tehlieh  infolge  der  Bemtthungen  ton  H., 
durch  die  Fusion  zur  N^rth-Kastern-Bahn  seinen 
Abschluß  fand.  Von  dieser  Zeit  widmete  er  diesem 
Unternehmen  dauernd  seine  Kräfte. 

Neben  seiner  dienstlichen  Tliätigkeit  be- 
schäftigte sich  H.  Tielfaoh  mit  litterarLschen 
.\rl)>'it«'ii  (iiauit'iitlich  in  den  Publikationen  des 
CiviUngenieurinstituts),  außerdem  erfreute  er 
sich  als  Sachverständiger  ift  den  Parlament»» 
au.sschüssen  großen  Ansehens. 

Ein  ganz  besonderes  Interesse  widmete  H. 
lier  vielbesprochenen  Voithbrückf.  In  der  be- 
treffenden Kommissioijt  wurden  infolge  seines 
Einflusses  mehrfache  Änderungen  an  dem  ur* 
8prttng:1trhen  Projekt  vorgenommen. 

Uartgnß,  Gußeisen,  welches  durch  Gießen 
in  eisernen  Formen  an  seinen  Außenäidien 
besonders  hart  gemacht  wurde;  s.  Eisen. 

HartgnlSh«n8t1lek,  Kreutungsbloök  aus 
Hait^'afj;  s.  Kreuzungfti 

Hart  wich,  Emil,  Hermauu,  ausgezeichneter 
deutscher  Ingenieur  und  hervorragender  För- 
derer der  heimischen  Eisenbahnbauknnst.  wurde 
1801  zu  Bensdorf  bei  Brandenburg  geboren, 
be.suchto  das  Gymna>iiun  zu  Brandenburi,'  und 
trat  dann  zu  cinmi  K'  ldnipsser  in  die  Leiire. 
Nachdem  er  !>■!'.•  die  Felihuesserprüfung  be- 
standen, erhielt  er  bei  der  kgl.  Regierung  tu 
Potsdam  die  ersten  praktischen  Bescl^tigungen 
im  Kanal-,  ScUensen»  und  Wehrbao.  Qleieh- 
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rciüg  »ber  setzte  er  seine  theoretischen  Selbst-  I 
tiulien  fort  und  legt«  1827  die  Baumeister^ 
Prüfung  ab.  18W  wurde  H.  kgL  Wasserball-  I 

in>i'ektor  in  Steinau  (Schlofien).  IS.Tl  als  Re- 
i^ierungis-  und  Baurat  nach  Danzi^  versetzt, 
1  ind  er  reiche  Gelegenheit,  Mine  seitber^ft  | 
Kl  tiihrung^en  im  Wasserbau  za  Terwerten. 

Der  Kuf  von  dem  Aufschwung,  den  die  j 
ll.iuiii>:-  iut'urkun-t  in  F.'ni:lanil  >,'i'iio:iimi'ii,  vcr- 
aiilnsste  H.  noch  in  »einem  vierzigsten  Lebens- 
jnlir  während  der  frQben  Iforgenntunden  die 
•  ii^'Us  'li,'  Sprache  zu  »»Hemen  und  1841  einen 
j'xhsüiouatlichen  Urlaub  zu  einer  Studienreise 
liunth  England.  Belgien,  Holland,  Dt-utschland 
iiaii  Österreich  %u  benutzen.  Die  Tier  Honate, 
volfhe  er  hierbei  in  England  dem  Studium 
lies  Ki««'in),\hnwf»?'*n?.  dir  \Va<:-'^rh?.nten  und 
Hafi?nitaiagt;u  widuiete,  ve!;5cb.ülU'U  ihm  einen 
Schatz  von  Kenntnissen,  zu  dessen  voller  Ver- 
wrTtuQg  er  sieb  wohl  eine  angemessene  Stel- 
lung bei  Projektierungr  und  Ansftlhmngr  der 
^*?ti>ahn  verspro^-lifii  b.ibr-n  innrliTi-  Tn  dieser 
Erwartung  getäuscht,  tml  11.  l»4ü  aua.  dem 
^Staatsdienst  und  übernahm  die  Bauleitung 
der  Eisenbahnlinie  Staigard -Posen  Ü70  km), 
welehe  Anfgabe  er  angea<*htet  der  anrch  den 
poliiihcliiTi  Aiifstantl  vrnirsachteu  SihwiiTig- 
k^iti>n  rtHjhtzeitig  durcli führte.  1849  wurde  H. 
Oberbaurat  im  HaudeLämiiiisterium  und  mit  \ 
ih-m  Referat  äber  das  Eisenbahnwesen  und 
dit"  Meliorationen  des  Nieder  -  Oderbruchs  be- 
traut.  Das  Jahr  \^:<'i  führt*'  ihn  uls  Präsident 
der  Klasse  ftir  Eisenbahn-  und  iiandtransport 
auf  die  Parüser  Weltausstellung.  Ausführliche 
y  ■  ►■ilnnL'i  ii  iibrr  soine  damaligen  Reisen  in 
l  i^ukicich  hat  i  r  iu  der  Zeitschrift  für  Bau- 
wes^t-n  1856  veröffentlicht.  1856  schied  H.  zum 
iwettenmal  aus  dem  Staatsdienst  und  widmete 
lieh  der  rbdnJaohen  Biwnbahngesellsehafl;, 
zu  deren  damaligen  km  bis  zum  Jnhr  1864 
unti  r  seiner  Leitung  uoch  weitere  167  km  aus- 
geführt wurden.  Sein  hervorragendstes  Werk 
apa  jener  Periode  ist  die  seböne  Bogenbr&cke 
tttr  den  Bbein  zn  Köhlens.  Auf  den  Linien 
Clove-Zevenaar  und  OstrTrath-I!^s<n  wnmiN'  TT. 
~  Überschreitung  des  Rheins  zum  crsten- 
Seiltnijdtte  mit  aiuofalieOeiiden  schiefen 
Ebenen  an. 

Das  eine  dieser  Trajekte  bei  Rheinhausen 
kt  ?i'i»ti'r  u;u  h  sfin-n  Plänen  durch  eiiu-  liri'tcke 
ersetzt  worden,  wahrend  jenes  zu  Griethausen,  s 
sowie  das  spätere  bei  Bonn,  noch  bestehen,  1 
Im  Jahr  1867  legte  H.  auf  der  zum  Neujahr  , 
1868    eröffneten   Linie  Kempen-Venlo  zuerst  j 
seinen  bekannten  einteiligen  eisernen  Oberbau  | 
is.  d.L  welcher  sich  zwar  auf  Hauptbahnen 
nicht  bewihrt,  jedodi  auf  Lokalbahnen  auiige- 
dehnte  An-nfndtint:  p-'funden  hat. 

Außer  di.a  im  ^iiazen  über  öuu  km  langen 
Linien  der  rheiniscnen  Eisenbahn,  bereitete  H. 
noch  die  liinien  Oberkaasel-Troisdorf  und  die 
Eifel-Bahn  vor. 

Wiodorholtr    Reisen    nach    England  ge- 
währten ihm  eine  Fülle  von  Anregungen,  die  1 
«r  bei  seinen  Arbeiten  verwertete,  wine  hervor-  i 
ragendsten  Ausführungen  sind  in  dem  Werk  ! 
..Die    Erweit^ningsbautcn     der    rheini.schen  ' 
Eisenbahn"   iii''dergelegt     1^70  wurde  H.  als 
vortragender  Kat  ins  Bundeskanzlenimt  be- 
rufen,   aber    schon    Ende    1871    gab  er 
diese  Stellung  wieder  auf  und  übernahm  dif 
obere   Leitung    der   „Deutschen   Eisenbahn-  > 


baugesellschaft",  trat  jedoeh  nach  manchen  Miß- 
erfolgen nnd  naohdem  «r  einen  bedeutenden 
Teil  seines  TermSgens  dnrch  Beteiligunj,'  an 
den  ^t'-i^llsr'haftliohi'ii  üntiTnehniuiii,'('n  ver- 
loren hatte,  von  d<  r  Leitung  der  deutschen 
Eisenbahnbaugesell Schaft  sorfiek,  welebe  bald 
darauf  zusammenbrach. 

Die  gesunde  tirundlagi'  der  von  II.  für  die 
Gr-,  iLschaft.  aufgestellten  Entwürfe  erhellt  aus 
der  Thiitsache,  daß  dieselben  fast  ohne  Aus- 
nahme in  der  Folge  teils  dnrob  den  Staate  teOa 
durch  PrivatgeseUsobafiten  avsgeflkbrt  worden 
sind. 

Seine  Schrift  „Aphoristische  Bemerkungen 
über  das  en^lisobe  Eisenbahnwesen "  bat  in  der 
Fachwelt  semeneit  gareditea  AnftelMi  «mgt 

und  in  vioIen  Richtungen  anregend  und  bahn- 

brecheud  g« wirkt. 

Von  weitern  Schriften  sind  zu  nennen:  „Be- 
merknn^n  Ober  die  Schiffahrt-  und  Vorflut- 
▼erbiltiusBe  in  und  bei  Berlin  mit  Anschluß 

eines  Prujckts  zu  t  itiim  Kanal  von  der  Ober- 
spree nmh  der  Havel  bei  VVann-See«;  —  ^Be- 
merkungen über  Transportmittel  und  Wagen, 
sowie  über  tiestaltung  und  Verwaltung  des 
Eisenbahnwesens  nach  Maßgabe  der  Verhält- 
nisM'  nnd  Bi  dflrfnissf  - :  —  .Krorterungen  über 
Vervollständigung  und  Erweiterung  des  preußi- 
schen Eisenbahnnetzes- ;  femer  mehrere  Aul- 
sätze über  die  Gütertarife  auf  Eisenbahnen, 
und  insbesondere  über  die  Vorteile  der  ver- 
ringerten Fahrgeschwindigkeit  auf  Seknadär» 
bahnen. 

H.  starb  am  17.  März  1879  an  dnem  Hen- 
»chiag  (vgl.  Zeitsehr.  f.  Banweaen  187tii 

Kreuter. 

Harzbahn,  Bezeichnung  der  I^ahnstreoko 
Hüttenplats- Tanne  der  Ualberstadt- Blanken« 
burger  Bisenbahn;  s.  Braunsebwei^scbe  Eisen- 
bahnen. 

Hasselt -Mae^eyck  {(Jhermn  de  fer  de 
Hasselt  äMaeseyck),  im  nordöstlichen  Belgien 
gelegene  eingleisige  Privathahn  (4o,5ti7  km) 
mit  dem  Sitz  der  Gesellschaft  in  Hasselt.  Die 
Konzession  dii  si  r  Bahn  wurde  mit  (jrsctz  vom 
3.  Juni  I87ü  (kgl.  Entschließung  vom  1.  De- 
reiuber  1866)  der  Banque  generale  verliehen 
und  ging  1879  an  eine  Aktieugesellscluift  über, 
welche  sich  zum  Zweck  des  Baues  und  Betriebs 
der  Eisenbahn  von  Hasselt  nach  Maeseyck  ge- 
bildet hatte.  Das  Gesellschaftskapital  betrag 
2  700  000  Frs.  Oer  Staat  gewahrte  eine  Zinsen- 
garantie von  l.M)  000  Frs.  Jährlich  auf  din  Dnnrr 
von  5(»  Jiibrcn  Die  Bahn  wurde  am  A.  März 
1871  -•n.ll'n.-t. 

I8d0  botrugen  die  Einnahmen  165  9S9  Frs. 
(gegen  I4»0ÄI  Frs.  im  Jahr  1889).  Die  Ansgaben 
stellten  «ich  l^uo  auf  l.'Cijni  Frs.  (gegen  157  262 
Frs.  im  Jahr  l««ü;  wdtr  100,3«%'  der  Einnahmen 
(gegen  10S,44X  im  Jahr  18»9».  Es  ergab  sieb 
sonach  1890  ein  Fehlbetrag  von  612  Frs.  (gegen 
18  «41  Fr»,  im  Jahr  18H5)).  Nach  Hinzurech- 
nnnr.'  der  n;''  .  inlvntlirlicn  .^iisirahi-n  unii  der 
Ausgaben  isir  Verzinsung  und  Tilgung  der 
Schuldverschreibungen  stellt  sich  der  Gesamt- 
fehlbetrag für  1890  auf  107  197  Frs.  Nach  dessen 
Deckung  verbleibt  von  der  150  000  Frs.  be- 
tragenden .-.taaflirlii  II  Zinseilgewähr  uoch  eine 
Summ'  v.>n  12  »03  Frs;  hiervon  wurden  20  Frs. 
an  die  \  urzugsanteilscheine  und  wie  in  den 
Vorjahren  je  1  Frs.  an  die  StammanteiladMine 

bezahlt. 
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Die  H.  bf^v  if)  1890  3  Lokoraotiren,  8  Pcr- 
MMMDwagen,  2  GetMLckwageo,  78  Gfltenragen 
QSd  4  «enchieden«  andere  Wegen. 

AnsobluA  Iwt  die  E.  hei  aumÜ  ea  die 
Orand  Ccntnil  Bel^:«'  und  an  die  JiiederlSildi-  1 
sehen  ätaaUeisenbahnen.  | 

Uatna-Ktinpoliniir,  s.  Bokowiiiaer  Lobd- 
balinen. 

Hanptbahnhof,  s.  Bahnhöfe. 

Hauptbuch.      Lim  lit' iln  utiir 

Haniit^rU'is«',  weiteren  Sttui  alle  von 
fahrplanmiiil  /üg^n  befahrenen  GteiM  ohne 
Rücksicht,  ob  s<'lbc  auf  fn-icr  Strcoke  od*r  in 
Bahnhöfen  liegen ;  im  engeren  Sinn  jene  Bahn- 
hofsglci.se,  welche  die  Station  in  ihrer  ganzen 
Lange  durchlaufen.  II.  bilden  demnach  bei  drei- 
cder  zweigleisigen  Bahnanlagen  die  onmittel- 
hare  Forts<.tzung  il.  r  i  -  <l.'r  freien  Strecke;  ! 
hei  einglcisiigen  Bahi  t  u  wird  in  der  Regel  ein  : 
Seitengleig  zum  zweiten  H.  j 

Damit  der  Verkehr  der  Zttge  in  den  H. 
eesiohert  erfolg,  sollen  in  denselben  aUe  Oe«^ 
fahrpmikte  möglichst  vermieden  werden,  insbe- 
sondere i^oll  die  Umgrenzung  des  lichten  Raums 
genau  eingehalten  werden  und  sind  Weichen 
nicht  gegen  die  Spitzen  zu  befahren;  wo  das  i 
letztere  nicht  zu  vermeiden  ist,  soll  jede  Weiche  I 
verschlossen  oder  bewa<  ht  ^l  iii   I'-  r  V  D  V.  -V 
hat  eine  R<-ihe  von  Bestimmungen  getroffen, 
welche  die  ilmnlichste  Vermeidung  der  Anlage 
von  Drehsoheiben,  Schiebebühnen  mit  veTWnk- 
tcm  tileis  in  II.  b*'7Wfrl<en. 

Hauptkassc.  •       ;  ■  riilkiisscii 

ilauptprottlpunkte  ciuer  Bahnlinie  (eines 
Längen-  oder  Ma.M<!enniTelletnents  u.  s.  w.)  wer- 
df-n  jf^nf  Protüpnnkf f  ^ciinnnt,  welche  in  grft- 
i^ereu  und  durchaus  gleichen  Abstanden  von- 
einander angenommen  werden,  hauptsächlich  ' 
der  Längenmessung  wegen,  sodann  sur  Gewin-  l 
nung  einer  guten  Übersicht  Aber  die  wage-  I 
rof  hten  Entfci  mkhl'^. n   .l*'r  einzelnen  Punkte.  | 
Indem  man  nsuuliih  ihre  gegenseitigen  wage-  ' 
rechten  Abstände  etwa  gleich  100  m  wählt  und 
sie  von  Mull  angefangen  fortlaufend  numeriert,  i 
kennt  man  bei  jeder  Nummer  die  Entfemnng  I 
des  betreffendii)   Tliuqitjninkts  vcm  Aiif->nu"-- 
punkt  (U'v  Balinlina*.  Zwischen  den  H.  werden 
sodann  an  allen  Berechnungspunkten  sowohl 
der  Bodeuobertläche.  wie  de.s  Bahnplanum.s  die 
Zwischenprofilpunkte  angenommen,  auf  jene  i 
eingemessen  nnd  zwe(;kinäüig  mit  der  Nummer 
des  vorausgehenden  Uauptproiils  unter  Bei- 
setzung der  Buchstaben  a.  h.  r.  bezeichnet  (2  a, 
so  daß  auch  hiei  durch  der  Ort  jedes  Zwi- 
schcnprofils  annähernd  bestimmt  ist. 

Hanptsignal,  eine  in  Kngland  L''-)>nin>  h- 
iiche  fieseichnung  für  die  an  den  (iefabrpunkten 
aofgestellten  Signalrorrichtungen,  sum  Unter- 
schied von  doii  vorgeschobenen  jMstanssignalen; 
8.  Bahnzuj-t  iii  l--igiiale. 

Hauptjsttttion,  s.  Bahnhöfe. 

Hraptwerlutätte,  e.  Centralwerkstätten  I 
und  Werkstätten.  | 

Ifatit  et  Bas  Flenn  (Chemin  de  (er  du 
Iliiut  et  (Iii  lins  Fienu),  ehemals  Privatbahn  ' 
im  stidliehet!  Belgien  ^telegen,  seit  1.  Januar 
1871  ein  Teil  des  belgischen  Staatseiscnbahn- 
netses.  Die  schon  1838  konzessionierte  Bahn 
sollte  die  Kohlenbecken  in  Haut  un-l  B  is  Flenu 
am  Kanal  von  Möns  mit  Coude  verbinden.  183t) 
ging  die  einem  Privaten  verliehene  Konzession 
an  Moe  mit  kgl.  Entschließung  mi  10.  Oktober 


gegründet«  Aktiengesellschaft  über  l^ö5  und 
lb56  wurde  die  Bahn  durch  ein  Aus<  hUil^leis 
mit  den  Staatsbahnen  wid  der  Eisenbahn  Iraas- 
^utmont  Terfannden.  int  Gesetz  rom  9.  Hai 

106(5  (ki:l.  Knfsclili.-tung  vom  1  An>rust  isf.r,) 
erhielt  die  (ieseilschalt  die  Konzession  für  die 
Linie  St.  Ghislain  nach  Frameries,  wddie  am 
10.  Dezember  1867  eröffnet  wurde 

Die  Betrtebslänge  der  gesamten  Bahnen 
betrug  71, :>  km,  ;!7  km  d.ivun  nauptbahuen 
mit  1,5  m  Spurweite,  der  Rest  Sekundärbahnen 
mit  durchwegs  1,2  m  Spurweite. 

186.')  t,,i<  l,icle  die  Gesellsriinft  Bassins  Uouil- 
lers  dn  ii.un  tut  die  Linien  der  JL,  1866  trat 
die  licltri        Bank  au  ihre  Stelle. 

Auf  Grund  des  zwischen  der  Sociale  generale 
d'exnloitatkm,  der  GMeUsebaft  Bassins  HouUlere 
du  Hainaut  und  dem  Stallt  am  25.  April  1H70 
geschlossenen  Vertrags  gingen  die  Linien  der 
H.  ab  1.  Januar  1871 1a  dsa  Betrieb  des  Staats 
aber. 

Hebebami,  s.  Oleisheber. 

Hebebock,  s.  Windr>n 

Hebemaschinen,  mechauisohe  Vorrichtun- 
gen zur  Förderung  von  Lasten  in  lotrechter 
oder  in  lotrecht  er  und  mgerechter  (auch 
schräger»  Rieht niijLi: 

Die  H.  lassen  >jrli  in  unmittelbar  und  mittel- 
bar wirkende  unti  r^.  h.  ifi.^ii,  je  nachdem  der 
Angriff  der  Förderla-t  diu<  Ii  die  Maschine  un- 
initt  lbar  oder  mittelbar  (duroh  Seile,  Ketten 
u.  dgl.)  erfolgt. 

Die  im  Kisenbahuwesen  hauptsidilioli  zur 
Anwendung  kommenden  II.  sind: 

1.  Fla6chenKage(fioIlenzttge),  aus  festen 
und  losen  Rollen  bestehende  H.  (s.  den  be^ 
treffenden  Artikel). 

2.  Winden  (s.  d.),  entweder  für  Handbe- 
trieb eingerichtete,  unmittelbar  wirkende  U., 
welche  nur  bei  geringen  Förderhöhen  (in  der 

nicht  tlh.  r  i  mi  aber  für  bedeutende 
Föidwrlasten  anweiidhür  sind;  oder  für  ^röiiere 
Förderstrecken  geeignete,  mittelbar  Wirkende 
H.»  welche  fOr  Hand-,  Dampf-,  Tmnsmissions- 
betrieb  u.  s.  w.  eingerichtet  «ein  können. 

r:  Kräiii-  i'>  il  I.  im  ulL'' m- iui-n  M.  für 
groWre  Lasten  und  geringere  Hubhöhen;  mit 
denselben  kann  die  Last  gehoben,  .sodann  im 
Wirkungsbereich  der  Masenine  seitlich  (wage- 
re<dit)  bewogt  und  wieder  gesenkt  werden. 

4.  AufzÜL'f:  als  solche  bezeichnet  man 
im  weitesten  Sinn  alle  mechanischen  Vorrich- 
tungen zum  Aufiiiehen  Ton  Lasten,  also  andi 
Winden.  Kriine  u  ?  w  npwnhidich  versteht 
man  jedoch  unter  Aulxiigcii  iiui  jene  feststehen- 
den H.,  welche  dazu  dienen.  Guter  oder  Per- 
sonen in  bestimmten  Höbenabständen  zu  heben 
oder  zu  senken. 

Die  Hau)itt'>ili'  rint-s  Aufzugs  sind :  Der 
Motor,  die  Trausuiission  zwischen  dciu.seJben 
und  dem  zur  unmittelbaren  Aufnahme  der  För- 
derlast  dienenden  Teil,  der  Fahrstuhl  samt 
Führung,  endUoh  die  Vorriditangen  lor  ISa- 
leitung,  Abstellung  und  Regelung  der  Bewe» 
guug. 

Es  lassen  sich  drei  verschiedene  Auftn^ 
sjsteme  unterscheiden.  Entweder  werden  £e 
Lasten  duroh  eine  endlose  Kette  nnunterbroohen 
aufgezogen  (s  Baggt  r  und  Kl'  vatoren)  oder  es 
kommt  eine  Kette  oder  ein  Seil  zur  Anwen- 
dung, wobei  die  Last  am  freien  Seil-  oder 
Kettenende  aufgehangen  wird. 
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Im  erstt'U  Fall  wird  das  Fortlaufen  der 
Ketten  (S«ile)  und  das  Emporsteigen  der  Last 
durch  die  Umdrehung  der  Welle  hewirkt,  anf 
T\t>lrhcr  das  Rad  oder  das  Käderpaar  festsitzt, 
uui  wikhos  die  Kette  ohne  Ende  sich  legt. 

Aufzüge,  bei  welchen  die  Last  nm  Seilende 
emporgehoben  wird,  arbeiten  entweder  mit  einer 
Trommel,  anf  welche  sich  das  Sei]  wUirend 
des  Aufstt'ig^nis  dor  Last  aufwickelt,  oder  mit 
einem  Kolhrn,  welcher  durch  den  DruolE  des 
Dampfs.  \\  lissers  u.  s.  w.  in  Bewegung  gWfltit 
wird  und  dabei  das  Seil  fortzieht. 

In  den  meisten  Fällen  sind  die  Aufzflfjc  nur 
mit  eiiifm  Zirhsoil  virsc'lH'n  und  isr  es  dann 
nötig,  dasselbe  wieder  herabzulassen,  bevor  eine 
neue  Last  emporgehoben  werden  ItttU.  Um 
dieses  Zurückgehen  des  Ziehseils  zu  regeln, 
namentlich  wenn  da.sselbe  noch  ein  leeres  Gefal» 
oder  eine  Schale  zur  Aufnahme  der  Last  trägt, 
bedient  man  sich  eines  Oeseogewichts  oder  einer 
Bremse.  In  selteneren  FSuen  wendet  man  swd 
Zugseile  mit  zwei  Gefäßen  an,  so  daß  während 
des  Aufsteigens  der  La-st  da.s  leere  Gefali  nieder- 
sinkt. 

Zum  dritten  System  Icönnen  jene  Aufzüge  ge- 
rechnet werden,  bei  welchen  die  Förderlaet,  nezw. 

der  Fahrstuhl  nirlit  dun  h  di<'  Verniittluni;  von 
Seilen  oder  Ketten,  sondern  unniiftelhar  durch 
die  Kraftmaschine  (z.  B.  durch  den  Stemji.  1 
piner  hydraulischen  Presse!  gehoben  wird  in- 
sofern als  hei  solchen  H.  die  den  Fahrstuhl 
idieLast  )  tragenden  Teile  nicht  immer  auf  Zug, 
sondern  bei  manchen  Bauarten  auf  Druck  bean- 
sprucht sind,  srseheint  die  Beseiohnmif  als 
Aufzüge  nicht  in  alldi  Füllen  zutreffend  ;  dessen- 
ungeachtet wird  auch  für  die  letzteren  Biiu- 
aiten  diese  fieieichnung  gebraucht. 

Uhr  geringwe  Ftrderksten  benutst  man 
Bmdanfsl^  bei  tvr  Yerfflgung  stehendem 

Trannilietionsantrieb  auch  wulil  Tr.ui'-rnis-ions- 
anfzlige.  Zur  Krzielung  grö£>erer  Leistungen  bei 
höheren  Fördergeschwindigkeiten  dienen  Dampf- 
aufzfige  (besondere  in  Amerika  in  ausgedehnter 
Anwendung).  Endlich  kommen  hydraulische  und 
pneumatische  Aufzüge  zur  Verwendung,  von 
welchen  namentlich  die  ersteren  wegen  ihres 
bequemen  nnd  einfachen  Betrieb«  «idi  in  Tiilen 
Fällen  als  besonders  vorteilhaft  erweisen. 

Aufzüge  tinden  im  Eisenbahnwesen  zu  den 
rerschiedensten  Zwecken  Anwendung.  Zur  För- 
dernng  von  Speisen  und  Getränken  in  Bahn- 
hofewYrtsehaften,  Ton  Beheitnngsmaterial,  Ton 
Schriftstücken  in  Verwaltungsgebäuden ,  von 
Materialien  in  Materialdepots  u.  s.  w.  dienen 
in  der  Bega!  fQr  Handbetrieb  eingerichtete  Auf- 
züge TOD  mbältnismäßig  geringer  Tragfähig- 
keit. Für  die  Übertragung  der  Gepäckstücke  von 
der  Gepäckannahme  zum  Bahnsteig  oder  von 
diesem  zur  Gepäckausgabe  werden,  bei  Vor- 
kommen von  bedentenderen  Höbenuntersdiieden 
zwischen  den  genannten  '  »rtlichkeiten  sowie 
auch  dann,  wenn  ein  Seiik>  ti  und  Heben  des 
Gepäcks  zum  Zw»x'k  der  Freihaltung  der  Bahn- 
steige sweokmiU^ig  erscheint,  häufig  Handauf- 
«tlge,  mitmiter  aiieh  hydramiMhe  AufiQge  he- 
nntzt.  Ptdckpüteraiifzüge  in  Güterstationen  un'l 
Personenaufiüge  werden  mittels  Dampfs  oder 
hydraulisch,  neuester  Zeit  audl  mit  Elektricität 
betrieben.  Aufzüge  für  Güterwagen  (in  mehr- 
geschossigen Güterhallen,  auf  Konlenumschlag- 
plätzen  u.  s,  w.)  und  für  Lokomotiven  sind  für 
iiydraulischen  oder  Dampfbetrieb  eingerichtet. 


Für  Person,  iili  föidi-rung  kommen  Aufzüge 
nur  sehr  vereinzelt  zur  Anwendung,  so  bei  Unter- 
grandbahnen  lar  BefDirderung  der  BeiMiiden 
von  den  Bahnsteigen  inm  Stnßoipluium  imd 

umgekehrt. 

Bei  gewöhnlichen  Uandaufzügen  mit  einer 
Tragfälugkeit  Ton  1000  kct,  wie  solche  häufig 
lar  BefBraerung  von  Gepiok  yerwendet  werden, 

besteht  der  Fahrstuhl  m  der  Regel  aus  einer 

E (rechten,  rechteckigen  Platte;  falls  das  Ge- 
mit  dem  Karren  befördert  werden  soll, 
„  n  auf  der  Platte  Leitschienen  (aus  Winkel- 
eisen) für  die  Karrenräder,  außerdem  befindet 
sich  daselbst  eine  Vorrichtung  zum  Fest.stellen 
der  Karrenräder.  An  den  zwei  gcgenüberstehen- 
;  den  Seitenwänden,  welche  an  der  Platte  ange- 
bracht ■^iud,  erfolgt  auCeii  die  lutreehtc  Führung 
des  Fahrstuhls  durch  <lh-  .Säulen  des  Führungs- 
gerüst.s.  Auf  diesem  }<ind  oben  wagereelite  Trag- 
balken befeiitigt,  auf  welchen  der  Winden- 
meehanismus  mht.  Der  Fahrstnhl  ist  mittels 
vier  Rundeisen  an  einem  Kopfteil  aufgehangen, 
anf  dessen  oberer  5>eite  eine  eiserne  Nutenrolle 
gelagert  ist. 

Mit  dieser  RoUe  hängt  der  Fahrstuhl  in  der 
Schlinge,  welche  von  der  Tragkette  gebildet 
wird,  mdem  dieselbe  von  ihrer  Hefestigungs- 
stelle  am  oberen  Tragbalken  zunächst  nach  ab- 
wärts, .sodann  um  die  Rolle  .des  Kopfteils  wieder 
nach  aufwärts  über  das  Kettenrad  der  Winde 
geleitet  wird.  Von  hier  geht  die  Kette  seitlich 
1  zu  einer  Führungsrolle  und  .sodann,  durch  die 
an  ihrem  freien  Lnde  befestigten  Gegengewichte 
I  gespannt,  lotreeht  naeh  abwirte.  Auf  der  Aehse 
des  Kettenrads  sitzt  ein  Zahnrad,  welches  mit 
einem  Zahugetriebe  in  Eingriff  steht.  Auf  der 
Getriebacbse  ist  eine  Seilscheibe  bdteti^,  um 
welche  ein  Seil  ohne  Ende  geschlungen  ist  Die 
Ingangsetzung  des  Aufzugs  erfolgt  doroh  un- 
mittelbares Ziehen  am  Seil  von  Hand  ans. 

Auf  der  Achse  des  Kettenrads  ist  auch  eine 
Breinasdidbe  angebracht,  auf  welche  beim 
Niedergang  des  belasteten  Fahrstuhls  mittels 
eines  Bremsbands  eingewirkt  werden  kann.  Bei 

I einem  Reiüen  der  Tragkette  kommt  eine  Klemiri- 
vorrichtu^  selbstthätig  zur  Wirkung  und  hin- 
dert das  Herabstllnen  des  FbhrstDhIs. 
Die  Gepäckaufzüge  auf  den  Bahnhöfen  der 
Berliner  Stadteisenbahn  werden  mit  Hochdruck- 
wasser von  25—28  at  betrieben. 

Grundplatte  nnd  Stenemng  liegen  in  einer 
m  aefen.  gemauerten  ^be  ▼on  reebt- 
I  eckiger  Grundform.  An  den  Enden  trägt  die 
I  Grundplatte  Führungssäulen,  in  der  Mitte  ist 
der  Druckcylinder  befestigt;  zu  beiden  Seiten 
desselben  stehen  zwei  kräftige  mit  Gummi- 
buffem  versehene  Stützen,  welche  den  Zweck 
haben,  den  Stoß  der  ni»'dergehenden  Bühne  zu 
1  mildern  und  letztere  in  ihrer  tiefsten  Lage  zu 
I  unterstützen. 

'       Der  Druckcylinder  ist  aus  Gußeisen  getVr- 

j  tigt  und  besteht  aus  zwei  Teilen,  dem  Kopf- 
stück und  dem  eigetitlichen  Cylinder.  Das  Kopf- 

i  st&ck  ist  auf  der  Grundplatte  aufgeschrauot. 

I  Der  eigentliohe  Cylinder  ist  an  das  untere  Ende 
des  Kopfstücks  gesihraubt.  Der  Kolben  ist  ein 
Vollcylinder  aus  Stahl  von  110  mm  Durch- 
messer. 

Die  Bühne  besteht  aus  einem  kräftiffen,  ans 

C-Eisen  gebildeten  und  mit  Riefelblech  abge- 
deckten Kähmen  von  rechteckiger  Grun  lf  nin 
(1,88  X  2f7&  m).  Die  Abmessungen  der  Bühne 
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siml  (liTnrt  gewählt,  daß  ritisr.'irl)»-rHi  Plitz  fnr 
einen  (jopackkarren  von  luou  kg  Tragftiliigktiit 
sowie  Tür  den  bcgleitendaii  Oefidctriger  vor- 
handen  ist 

Die  Abmessungen  der  Aufzüge  sind  so  be- 
rechnet, daß  li'tztt  n'  im  sfnnd»'  -^ind,  eine  Nutz- 
last von  iwu  kg  iu  12  iJekuudeu  vyiii  i'uü- 
boden  bis  zur  Bahnsteighöhe  (7,07  m)  zu  heben. 

AufsQge  zur  Förderung  ganzer  Gaterwagen, 
bezw.  Ton  LottomotiiTen  kommen  namentlien  in 
den  großen  i  iig!i>-i  |i(.n  nüri  ili;ihn!iüfi  ii,  welche 
häufig  muiirgcs,  liDsbig  a.iiL'cU;gt  Diüd,  seltener 
in  Frankreich  und  Deutschland  vor. 

Nachstoheud  sollen  die  Wagenaufzüge  im 
neuen  Hahnhof  der  französischen  Westbahn  in 
Paris  iSt.  T,:\/.;ii  r  i  naher  b«  -'  liri.  bi  n  werden. 

Der  Biitiitbof  St.  Lazare  besteht  aus  zwei 
übereinand«  r  1> -tindlieben  Abteilungen;  für  die 
Förderung  der  Wagen  aus  einer  Abteilung  in 
die  andere  sind  zwei  hydniulische  Aufzüge  von 
loOOü  kg  l'ta'rki.itt  angeordnet.  Der  Antrieb 
der  Aufzüge  wird  mittels  Druckwassers  von 
62,6  at  Spannung  bewirkt.  Ein  solober  Wagen- 
aufzug hr-ti'ht:  :iu<;  dem  Ilebelapparat,  dem 
Wasservcjteilei  und  Bcwegungsmeclianismus, 
aus  dem  Fahrstuhl  samt  Führungsgerüst,  aus 
dem  KiegelmoGbamsmns  zum  Steliem  des  Fahr- 
Khthb,  ans  den  in  der  BodenhShe  des  obwen 
Stockwerks  angeordneten,  um  Scharniere  dreh- 
baren Deckel  platten,  endlich  aus  einem  zum 
Anfahren  be«tiiumteu  Eahmongestcll. 

Die  Hebevorrichtung  besteht  aus  drei  by* 
dranitsehen  Preseeo,  ran  deren  K^beft  der  Ftbr- 
stuhl  d  ir.  h  Vermittlang  eine«  Qaerhaupts  ge- 
tragen witd. 

Dm  Druck wasscr  kann  nach  Bedarf  entweder 
nur  in  die  mittlere  Presse  (zur  Hebung  der 
Plattform)  oder  in  die  zwei  seitliclieu  Pressen 
bei  eiin'i-  II-  b^tiiag  des  Fahrstuhls  uiit  K/Oookg) 
(oder  in  alle  drei  Prestieu  gleichzeitig  (bei  einer 
Belaetung  von  l&OOO  kg)  geleitet  werden.  Die 
oberen  Deckelpia tfcri  «^ind  mit  den  Pr-  tkullit-n 
derart  verbunden,  daü  ihre  Lage  von  dt-r  Stel- 
lung der  Plattform  (des  Faln-stiiiils  ^ibhangig 
ist.  Befindet  sich  der  Faiirstuhl  iu  der  unteren 
AbteQnn^,  w  bilden  die  Deckelplatten  «^nen 
in  der  Glci^nbc-iif'  der  überen  Bahnhof.-ahf.i- 
lung  liegenoeii,  mii  Willbkch  bedeckten  Bodeu. 
Beim  Aufsteigen  des  Fahrstuhls  drehen  sich 
die  Deckelpkitten  um  tiobamiere  nach  oben 
und  geben  damit  die  Offiiung  fdr  die  Plattform 
des  bahrstuhls  frei. 

Mitti'ls  eines  solchen  Aufzugs  kann  bei  ein- 
.scitigcm  Betrieb  in  drei  Minuten  ein  Wagen 
abgestellt  werden.  Wird  der  Aufzug  in  beiden 
Richtungen  benutzt,  so  sind  für  die  Abstellung 
eines  Wagens  fünf  Minuten  t  rtLtidei  H.  Ii 

Hauptverhältnisse:  Länge  der  Fahrst uhi- 
plattform  8  m.  Breite  der  Kahrstuhlplattform 
3,2  m,  Anzahl  der  Preßkolben  3,  Durchmesser 
der  Pretkolben  0,175  m,  Hubhöhe  der  Pret- 
kolben  9,öu  m;  Steig-  und  Fallgeschwinditrkeit 
bei  1(1000  kg  Belastung  0,UO  m,  bei  16  000  kg 
Belastung  0.40  m;  Wasserverbranoh  für  den 
Auf-  und  .Vbstieg  für  die  Bewegung  im  leeren 
Zustand  (Fahrstuhl  allein)  237  1,  bei  10  000  kg 
Belastung  474  I,  bei  15  000  kg  Belastung  711  1. 

Der  hydraulische  öäterwagenaufzug  auf  dem 
Attlialter  Bahnhof  in  Berlin  di«it  zur  Yerbin- 
dung  zwisf  Ii.  II  d-  n  hochgelegenen  Gleisen  des 
Penionenbahnhots  und  den  tieter  gelegenen  Glei- 
sen des  Hafenplatzes  (Höhenunterschied  4  m). 


Dir>  crröbit  Tiaerfähigkeit  (Nutzlast)  ist  mit 

22  50(1  kt,^  fest ^'.  >e! Zt. 

Die  Liui^'e  lier  Biihne  betragt  U)  m,  der 
Stempeldui-chmesser  0,4  ui.  Im  Pretoylinder 
kommt  des  Drudtwaaser  mit  etwa  32  tor 

Wirkunjr. 

Wasserverbrauch  für  einen  Hub  630  1,  Zeit 
für  Beladen,  Heben,  Entladen  imd  Sciünn  des 
Aufzugs  *  Minuten. 

Im  Durchschnitt  werden  tägUdi  80—40 
Wagen  g^ehnhen,  in  dw  Zeit  atarken  Verkelin 
bis  80  Wagen. 

Litteratur :  Heu.singer,  Handbuch  für  speciello 
Eisenbahntechnik,  Bd.  IV,  Leipzig  1876;  Übland, 
Die  Hebeapparate.  1,  Jena  18»2;  Ernst,  Die 
Ilebe/.etigr,  Berlin  INS.S;  IV  Bauwerke  der 
Berliner  Stadteisenbahn,  Öoudurdruck  der  amt- 
lichen yerffflTentlichungen  aus  der  Zeitschrift 
für  Bauwesen,  Berlin  1886  i Gepäckaufzüge); 
Centraiblatt  der  Bau  Verwaltung,  1882.  S.  21», 
fto, i( liiterwagenaufzügel,  l.s>.'),S  i:!."> i Kohleu- 
wagenaulzugi,  S.  422  (Güteraufzug);  Glasers 
Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen ,  1888, 
XXIII,  S.  1>2  (Wagenaufzug);  Portif*uiIle  ecj- 
nomique  des  machines,  1887,  S.  i»  (Persoueu- 
aufzug);  Revue  generale,  1891,  I,  S.5b  (Wagen- 
iwd  Gttteraufzug). 

Hoideilwiv-Hpeierer  Bi8«iiba1m  (82,18 
km),  im  nonlTicheii  Tril  des  Großherzogtums 
Baden  gelegene  Pnv;itb,thn  mit  dem  Sitz  in 
Heidi'lberg,  betrieben  ve.n  der  Generaldinktion 
der  badischen  Staatseisenbahnen. 

Die  BauausfQhrung  der  Bahn  wurde  der  auf 
Gnmd  des  Ge>ef/.i's  v^-ai  2.  Febiuur  l>:7n  jt,.- 
biideten  Aktieiige^eibcliutl  {mil  eiuem  Anlage- 
kapital Yon  2  250  000  Mk.)  am  3.  Anril  187« 
konzessioniert.  Die  H.,  welche  von  Heidelberg 
über  Schwetzingen  bis  zur  Rheinmittc  (  .\ltluJi- 
heiml  zum  Anscbluij  ati  dii'  i.fälzische  hudwigs- 
I  bahn  bei  Speier  führt,  wurde  am  17.  Juli  1873 
i  eröffnet.  Die  linksrheinische  Strecke  bis  Speier, 
web  hc  seitens  der  vereinigten  pfälzis.  In  a  Liv^'n- 
)  bahnen  auf  Bechnung  der  Maximiiiau^buhu  ge- 
baut wurde,  ist  nebst   d.  r  S«  hifrbrücko  über 
I  den  Rhein,  deren  Kosten  von  den  beiderseii  igea 
!  Bahneigentttmem  zu  gletdien  Teilen  getragen 
wurden,  am  10.  Dezember  1873  dem  Verkehr 
übergeben  wwideu.  Den  Betrieb  übernabui  seit 
dem  KrölTimngstag  die  badische  Staatsverwaltung 
Segen  Kostenersatz.  Die  H.  hat  keine  eigenen 
BetrlelMmittel  und  kein  eigcmes  PmonaL 

Seit  15  Mni  1S71>  ist  behufs  Verminderung 
der  Betriebskosten  Sekundiu  betrieb  eingeführt 
worden ;    trotzdem   sind   die  Betriebsergeb- 
nisse nn^^Onstiff  gebUübeu.  Bis  1877  ist  über- 
haupt kerne  Dividende  zur  Verteilung  gekom- 
men   Die  Seit   1^77  —  1890  verteilte  Divid.  ade 
I  betrug  üurcii.schiiiUlicb  i,V2^  (1890  1,00;^, 
!  188^  1,33X,  1888  IX).  Da»  verw^flte  Aubge- 
!  kapiUl  bctrug..lH9u  2  227  594  Mk. 

Der  reine  L'berschuß  im  Jahr  1890  stellte 
'  sich  auf  40  758  Mk.,  ]  >^;t  auf  29  835*  Mk. 
j      Heimatsbahn,     Eigen  tumsbahu. 
I      Heimfallsrecht  an  den  Eisenbaluen.  im 
weitf^stfn  Sinn,  das  Recht  der  Staat,sgewalt,  die 
durch  die  Kisctibahnkonzession  erteilte  Befugnis 
zum  Bau  oder  Betrieb  einer  Kisenbahn  dem 
I  Konzessionär  unter  gewissen  Bedingungen  zu 
I  entliehen  und  an  den  Staat  turfleksiueitein. 

Im  pntjerpn  Sinn  bezeichnet  das  H.  das  Recht 
I  des  Staats,  unter  vorausbcstimmten  Bedingungen 
I  die  Abtretung  der  den  fiisenhthnen  gehAraubn, 
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n  Baluzwecken  dienenden,  bew^lidiMi  oder 
onbtwflglioheii  Gftter  in  TerUni^ 
Dss  H.  vMbiit  ekjvntliek  »ei  FUI«: 

1  Den  HeimfaH  d«r  KoBsetsioa 

selbst; 

2  dcu  eigentlichen  Heimf&ll  der 
Eisenbahn,  d.  i.  de«  Babneigentums  and  des 
ausschließlichen  Rechts,  die  Eisenbahnen  xn 
betreiben  iH.  im  engeren  iSiimi 

Nach  den  Bedingungen,  unter  welchen  die 
AasQbung  des  H.  im  letzteren  Sinn  eintritt, 
unter^ch.  iilet  man  zwei  Fälle: 

Kinlösung»-  (Ankaufs-)  Becht; 

/'  I  den  anentgeltaeheii  Heimnll  der  Eimh- 
bahiL 

D»  H.  bürgerte  sieb  in  den  Eisenbahn- 

konzc'ssionc'U  mi'hr  und  mehr  ein,  sdiald  man 
erkannte,  diii  dtr  .St;iat  ein  Mitul  brauche, 
um  die  Einhaltung  di  r  Konzes.sionsbedingungen 
ud  lomit  die  staatliche  Oberaufsicht  in  er- 
Mbtem  Haß  durolisuflhren  und  aiulers^its  der 
Schädigung  der  wirfst  Laftlili.n  Int'ii--tn 
durch  An«(jeutung  des  Mt>uo{>ulä  seiktis  diT 
Konztssitinare  zu  begegnen,  um  femer  den 
Bestand  der  nutzbaren  staatlichen  Güter  durch 
Wiedererwerbung  des  Eisen bahnkörpers  im 
Inf-T-'s^i'  i]»-r  ^'r^^uuffU  V(dks\virts('h.ift  zu  v^t- 
Tollständigeu.  sobald  man  ferner  erkiinnte,  daiÄ 
in  der  Kegel  schon  nach  einer  gewissen  An- 
zahl Ton  Jahren  die  Anlagekost^n  vollkotnmpn 
ctilgt  werden  können,  daft  d:th<  i  rutch  Ablauf 
er  danach  tu  bt messenden  Zi  ir  ier  Heimfall 
der  £isenbaha  au  den  Staat  unbedenklich  er- 
folgen ktane. 

Die  gemeinsame  rechtliche  Begründuntr  dor 
verschiedenen  Formen  des  H.  wurde  je  nach 
der  herrschenden  Ansicht  über  die  recht- 
Uehe  Kator  der  Eiseobahnkonze^sion  auf  ver- 
eelriedene  Art  rersncht.  Di«>jeiugen  Schrift' 
st-lK-r.  wf^lch*.'  lüc  Kisi'nTiahn  'illViitlichenWeg 
bft raciiLbl^u,  äaiieu  in  iivm  H.  eiueü  An-fItiD  des 
staatlichen  Wegehoheitsrechts.  Dies  i- 1  naiUi  Ut- 
lieh  di«  herrschende  Ansieht  in  Frankreich. 
Denteehe  Juristen  heben  vielfaeb  ein  auf  yer- 
tr;ti,'-iiiäßi[»orii  Wi'g  /,;iL''  >t:in(Ii'ii«'>  'liiiuiriium 
emmons  des  Staats  an  dt^n  Eisenbahnen  uigi- 
nommen  und  den  KonaessionAren  nur  ein  domi- 
nium limitatum  zugesprochen  (so  Eejscber  und 
Schiffner)  Andere  wieder  betrachten  da^  H.  als 
K'Ml|,'<.'r>Tht i;,'k"'it.  wolrlic  d>T  Ki^ittiUahn  als 
konzessioniertem  Unternehmen  auf  Grund  eines 
atigenteinen  Gesetzes,  dem  sich  der  Bahneigen- 
tämer  unterworfen  hat,  anluiftft  iso  Gerber 
und  Reinitz).  Alle  diese  Erkkruugen  stimmen 
wenig  überein  mit  den  juristischen  Eigentüm- 
lichkeiten der  Eisenbahn.  Daß  die  Eisenbahn 
nicht  als  Wtg  ta  behandeln  ist,  auf  dem  der 
Kon7:f>«pioriftr  üur  das  Nutztin^sm-ht  hat,  Lst 
beute,  wu  mau  tücht  mehr  vuraussetzt,  daß 
auf  ein  und  derselben  Eisenbahnlinie  mehrere 
Geseliflohaften  den  Verkehr  betreiben,  als  un- 
haltbar, nicht  angehender  zu  erSrtem.  Wae 
dir  Theorie  des  di*minium  limitatum  an- 
LrLingt,  i«t  diet^dlii-  im  Privatrecht  btiu.ilje 
ganz  auflgiyebeQ  und  la&erdem  bezüglich  der 
Eisenbahnen  auch  schon  deshalb  unsntreffend, 
da  die  Konzession&re  meist  als  wirkliche  Eigen- 
rümiT  bi-zt  irlun't  und  :\h  mjI'Ih'  auch  in  den 
Eisenbahnbüchern  eingetragen  werden. 

Zum  Ziel  mag  vielleicht  die  AufTai^sung 
des  staatlichen  H.  als  eines  Ausfliis-c-  des 
staatlichen  Eisenbahnhoheitsrechts  führen.  Dem 


Staat  steht  das  ausschließliche  Becht  zum  Bau 
wd.  Bkrieö  der  Eiaenbahnflo  an.  Er  kann  das- 
selbe mittels  einer  Konzession  Privaten  so 

Terlelhf'ii,  wie  jt'dfs  .uid^Ti'  rrivilr-p. 

l>ie  t  iuzi  ln-ii  Arten  der  Ausübung  des  H. 
sind  die  foli^enden : 

i       1.  Heimfall  der  Konzession.  Die  erste 

'  Stufe  des  staatlichen  Einwirkens  in  die  kon- 
/.ts^iorisuirilii;^  rrt-ilr.n  Rechte  bezieht  sich 
auf  die  noch  gar  uu  ht  vollkommen  vorhandene 
Eisenbahn,  auf  das  Recht  zum  Bau  einer  Eisen- 
bahn selbst,  uu(l  /.war  in  der  Form  der  Ein- 
ziehung der  iiaiikonzession.  Dieses  Recht  findet 
sich  als  --tiaiViidi  Maßnahme  und  ohne  Zu- 
sammenhang mit  dem  eigentlichen  staatlichen 

I  H.  Der strannriseyerinstfllerKonnBsioa besteht 
darin,  dat  der  Kon7.'--sioiiär  das  nudum  jus 
zum  Bau  oder  Betrieb  einer  Eisenbahn  ver- 
liert und  einem  anderen  KoUiMsiontr  Oder 

i  dem  Staat  tiberlassen  muß. 

Bei  den  Fällen  des  strafweisen  Konsessions« 
heinifalls  lassen  sieh  zwei  Gruppen  unter- 
scbeideu.  Die  eine  umfallt  diejenigen  Fälle, 
in  welchen  die  Einziehung  der  Konzession  des- 
halb eintritt,  weil  gewisse  Vorsrbriften.  haupt- 
sächlich die  Fristen  fOr  die  In.iugriiruabme  oder 
IVrti^'^tellnng  der  Bahn,  nient  emgebalteii 

werden. 

In  diesen  Fällen  enthält  der  Heimfall  der 
Konz"^sion  meistens  bloß  ein^'  Zurückziehung 
des  liiihnbauprivilegs,  welche  zur  Folge  hat, 
daß  der  Konzessiiniar  die  Bahn  iiiibt  mehr 

1  weiter  bauen  darf,  hing^en  das  rechtmäfitig 
zum  Bahnbauzweek  erworbene  Eigentum,  t.  a. 

'  an  Gnind^tücken.  Liegenschaften  u.  s.  w.  behält 
oder  den  ^Vert  derselben  als  Ersatz  erhält, 
wogegen  es  dem  Staat  freisteht,  über  das 
Bahnoaurecht  nach  seinem  Gutdünken  frei  zu 
▼erfOgen,  also  dasselbe  aneb  einem  anderen 
Konzessioniir  y.a  verleihen. 

Die  zweite  Gruppe  achlieüt  diejenigen  Fälle 
ein,  in  denen  beim  Betrieb  einer  bereits  fertig- 

I  gestellten  und  befahrenen  Bahn  irgendwelche 
grundlegenden  Bedingungen  oder  Anordnungen 
der  Konzessionsurkunde  oder  sonstiger  Eisen- 
bnhnffosetze  und  Reglement»  trotz  wiederholt 
I  rfuli^t.  r  Ermahnung'  nicht  eingehalten  werden. 
In  diesen  Fällen  bedeutet  die  Einziehung  der 
Konzession  ein  wirkliches  Betriebsverbot  und 
den  Heimfall  des  Betrieb-re<  hts  ;ui  d'  a  Staat. 

Die  gebräuchlichsten  Fälle,  in  denen  ein 
strafweiser  Hdmfall  der  Konzession  erfolgt, 

'  sind  li'd  di^r  er«ten  Gruppe  die  folgf^'ndrn : 

n\  1.  Die  Nichteinhaltung  des  zur  lua-ugriff- 
nahme  des  Baues  bestimmten  Termins;  2.  die 

1  ^iichteinhaltun^  des  Baubeendiguugstenuins ; 

I  8.  die  Nichtemhaltung  von  teebmBob  oder 
finanziell  grundlegenden  Konzessionsbedingun- 

fen,  wie  z.  B.  über  die  Art  des  Unterbaues,  die 
ieschaffung  des  geforderten  Anlagekapitals. 
Bei  der  zweiten  oben  erwähnten  Gruppe  von 
FSUen 

h)  1.  dir  Unterbrechung  des  Betrif'1>s  oder 
die   Verweigerung  der  Wiederaufnahme  des- 
selben; 2.  die  Nicfaterfailung  technisch  wich- 
I  tiger  Bedingungen  oder  anderer  Vor^  hriften 
!  des  Betriebs  iz.  B.  wenn  nicht  die  uugende 
Anzahl  vmh  Ii.  trieb-^niitteln  vorhanden  ist>. 

Bestjuimungen  über  den  Heimfall  bestehen 
u.  a.  in  Österreich-Ungarn,  Preußen,  der  Scliweiz, 
'  in  Frankreich,  It;ilion  und  EnLrland  (hier  seit  der 
1  Entscheidung  im  Fall  York  and  North  Mid- 
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laad  Cow  Bülway  durch  die  Exchequor  Chamber 
und  unter  d«r  in  den  s«ltensten  VäUen  zatreffen- 
d«n  Tonimetzung,  daft  dM  £oniewfaii|gesetz 
^inen  Zwang  nun  Bftu  fefttwtxt;  •.  EisoiDahn- 

koaxe»sioD). 

2.  Der  eigentliche  Fai!  des  H.  tritt 
f>in,  wenn  infolge  eines  in  <U'r  Konzessionsur- 
kunde enthaltenen  TorbebaJts,  eiuo  die  Ausübung 
des  Privilegs  beschränkende  oder  aufhebende 
Maßnahme  in  Kraft  tritt.  Die  Maßnahme  kann 
entweder  darin  bestehen,  daß  sich  der  ätaat 
nach  Ablauf  fh\<T  sowi^'nn  Fri<t  vorbehält, 
den  Eisenbahnbfliitb  nui  dvu  koiui-ssionierten 
Linien  in  der  Weise  auszuüben,  daß  das  Eigen- 
tums- und  Betriebsrecht  der  Eisenbahnen  un- 
mittelbar ond  lastenfM  auf  den  Staat  ttber- 

Seht,  oder  aber  in  der  Weisr.  dnß  si(  h  der 
taat  TorbehÄlt,  die  Eisenbahn  uhlU  Ablauf 
einer  geg<ebcncn  Zeit  anzukaufen  oder  abzu- 
lesen, wobei  die  Bedingungen  bereits  vorher 
in  der  Konxefisronturkmide  Teetgesetst  wpjden. 

a)  Der  Fall  des  unentgeltlichen  Über- 
gangs von  Eisenbahnhesitf  und  Betriebsrecht 
auf  den  Staat  ist  nt  uen-n  l'rsprungs  und  in 
yncn  Staaten,  in  denen  die  Eisenbahnkonzession 
iiiiht  den  Charakter  eines  Privilegs  hat,  über- 
bau g»!  givru  unbekannt.  In  den  Staaten  hin- 
g^en,  welche  diese«  Becht  kennen»  ist  das- 
sobe  la  den  Konseseionsnrkuaden  oder  Kon- 
zes8ionsge5r>t7.!'ii  mit  folgenden  Maßgaben  vor- 
behalten: Die  Konzession  setzt  vor  allem  den 
2Seitpankt  fest,  bis  zu  welchem  die  Konzessionäre 
das  auseohließliche  Eigentums«  und  Betriebs- 
recht  avsttben  und  nach  Ablauf  dessen  das- 
selbi-  an  den  Staat  übtTj^cht,  fiTii-T  ilcn  T"'m- 
fang  des  U,,  sowie  die  iufoiged«5.s.seu  tiut raten- 
den Bedite  des  Staats  und  schließlich  die  Be- 
dingungen, unter  welchen  der  Heimfall  erfolg. 
In  der  Wirkung  ist  der  Heimfall  der  Eisenbahn 
gleichbt.'di'iitt'iid  mir  dem  Aufhören  diT  Kon- 
session,  und  zwar  sowohl  des  Bau-  und  Betriebs- 
rechts  als  auch  des  auf  Grundlage  der  Konseesioo 
erworbenen  und  mit  derselben  in  unmittel- 
barem Zusammenhang  sttihcndeu  Babueigen- 
tums  und  anderer  dinglichen  Rechte.  All  dies 
geht  auf  den  Staat  ftber,  der  diese  Beohte 
fortab  entweder  selbst  ausObt  oder  dieselben 
weitorv.'rleHit  Für  den  Zeitpunkt^  in  dem  die 
Eiolö^jung  erfuigi,  läi^t  sich  keine  Durchschnitts- 
regel aufstellen.  Es  sei  nur  soviel  erwähnt^ 
da^  der  Zeitpunkt  derart  bestimmt  wird,  daß  | 
das  Privileg  für  eine  festgesetzte  Reihe  von  \ 
Jahren  bewilligt  wird,  wobei  diese  Zeit  vom 
Tag  dar  konzession  an,  häuflg  auch  Tom 
Tag  der  BetriebserOffteung  an  gerechnet  wird. 
Auch  der  Fall  i'^t  «jchon  vorirf'kommen,  daß 
mittels  nachtragUther  Vetfüguug  der  Aul'uug 
der  Einlösungsfrist  hinausgeschoben  wurde. 

Was  den  Umfang  des  U.  anbelangt,  so  ist 
hierbei  der  leitende  Grandeatz,  daft  Allee  avf 
den  Staat  znrfickfällt,  was  infolge  des  staat-  ' 
liehen  Privilegs  ei  wyrbt;«  uud  was  durch  die  Aus- 
übung des  Privilegs  bereits  amortisiert  wurde. 
Also  vor  allem  alle  Immobilien  und  sämtliches 
unbewegliehe  Zugeh<'r,  ferner  nach  dem  Kon- 
te^sionsrecht  der  meisten   Länder  auch  die- 

fcligen  Mobilien,  die  unmittelbar  zum  Bahn- 
trieb  dienen,  während  die  nur  mittelbar 
mit  dem  Betrieb  zusammi'nliiin^'enden  Gebäude 
(Z.B.  Eisengießereien,  Lwkomotivfabiiken i  und 
Mobilien  nicht  unter  das  H.  fallen  und  nur. 
Im  Fall  sie  eingelöst  werden,  an  den  Staat  über- 


gehen. Ferner  bilden  keinen  G^enstand  de« 
Tl.:  der  Beserrefonda  und  die  auastohendc« 
Aktiven  der  Briin.  wenn  sie  ans  dem  eifencn 

Erträgnis  der  Bahn  herrühren;  wopegeii  Bau- 
reservefonds»  meiatenteils  einen  üegtusUiud  des 
H  bilden  Im  allgemeinen  gilt  die  Regel,  daß 
die  erste  Betriebseinrichtung  dem  Staat  heim- 
flUt.  Diese  Regel  wird  hinfig  auch  derartig 
ausj,'edrüekt,  dai  Alles  da-jt^nige  dem  Heimfall 
unterworfen  ist,  was  aus  dem  staatlich  geneh- 
migten Anlagekapital  angeschafft  wird. 

Wa?  die  Bedingungen  des  Heimfalls  anbelangt, 
sei  bemerkt,  diiß  derselbe  unmittelbar,  d.  h.  ohne 
Hinzuthun  des  Staats,  und  zwar  vom  l  ag  d  - 
Ablaufs  des  Pririlegs  an,  also  auch  dann  er- 
folgt, wenn  der  Blast  die  hefmihllende  ßaen* 
bahn  nicht  thatsächlirh  übernimmt  D^r  Über- 
gang hiil  lastenfrei  zu  erfolgen.  Für  die  nicht 
heimfallenden  Teile  des  Eisenbahnbesitzes  oder 
Betriebs  wird  häufig  in  der  Konaessioa  «ine 
Ablösungsgrundlage  festgesetzt. 

lu  ("isterreieb  lassen  sich  beillglioh  dSS 
H,  drei  Perioden  unterscheiden: 

1.  Vor  dem  Hofkanzleidekret  vom  .luoi 
tH;i'^  Iiiitte  die  Konzession  eine  Dauer  von  fünfzig 
Jahren,  nach  deren  .Ablauf  die  Konzessionäre 
Eigentumer  der  Unternehmung  wurden. 

2.  Von  dem  erwähnten  Hofdekret  bia  suia 
Eisenbahnkonzession-sgesets  Tom  14.  Septaanber 
1854  hatte  die  Konzession  ebenfalls  eine  Danpi 
von  fünfzig  Jahren,  nach  deren  Ablauf  jedoch 
der  Heimnul  stattfindet  Der  Staat  verspricht 
aber  jenen  Unternehmern,  die  wihrana  dtf 
Kontessionsdaner  keinen  zureichoideo  Branta 
für  ihre  Bau  auslasen  gefunden  haben,  die 
Erneuerung  der  Xonzession. 

3.  Seit  dem  erwfthnten  Gesefca»  9  7.  tritt  da« 
H.  in  höchstens  neunzig  Jahren  vom  Ta^  an 
gerechnet  ein,  an  wt^lchem  die  Bahn  der  Be- 
nutzung des  Publikums  übergeben  worden  ist. 

In  Ungarn  war  ein  H.  im  engeren  Sinn 
des  Worts,  welches  in  hik^ens  neomig 
Jahren  eintritt,  schon  bei  dem  Bau  der  ersten 
Bahnen  bedungen.  Im  übrigen  gelten  im 
heutigen  Recht  materiell  dieselben  Bestimmun- 
gen wie  in  Österreich.  Als  besondere  £i«n- 
tdmlichlteit  sei  herrorgehoben,  dafi  ^e  Kinh- 
Zession  einer  Bahn  derselben  die  Pflicht  atif- 
erlegt,  nach  erfolgtem  Ueimfall  dit;  LiDkn 
noch  sechs  Monate  lang  auf  Rechnung  des 
Staats  zu  betreiben,  wenn  der  Staat  den  Betrieb 
derselben  nicht  sofort  übernehmen  will. 

Unter  den  df^utschen  Staaten  hat  Preußen 
in  seinem  Kisenbahngesetz  vom  3.  November 
1838  kein  H.  aufgenommen;  dagegen  enthält 
die  bayrische  Vt'rordnune;  vom  -0  Juni  1}*5.'> 
die  Uestiramung,  daD  fl.is  unbewegliehe  Bahn- 
eigentum  neb>t  Zubelior  ohne  Kntgtdt  vind 
unmittelbar  an  den  Staat  übergeben  soll,  so- 
bald die  Eoniessionsseit  abgelauftn  ist  Flr 
das  bewegliche  Eigentum  ist  zugleich  ein  Ein- 
lösungsrecht vorbehalten.  Die  bayrische  B0- 
gierung  ging  —  und  sie  war  hierzu  berechtigt, 
nachdem  Verordnung  keine  Gesetzeskraft 
hatte  —  bei  der  Konzessionierung  der  bayrisefacB 
Ostbahnen  r^')<'.  von  dem  Vorbehalt  des  R.  ab 
und  wahrte  der  Gesellschaft  in  der  Konzes- 
sionsurkunde ausdrücklich  ihr  gesamtee  unbe- 
wegliches und  bewegli<'hes  VermOgan  nvoh  ftber 
die  Konzessionsdauer  hinaus. 

lu  Frankreich  (,'iebt  es  einin  Heinifall 
nach  99  Jahren,  der  im  allgemeinen  den  bcmt« 
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geschilderten  Voraussetzungen  des  H.  ent- 
sjiriL'ht  In  diu  ••rstpu  Konzessionen  war  kein 
Zwang  xur  Überlassung  von  Immobüieu  aus- 
gesprochen. Seit  188«  besteht  laut  Art  86  dw 
Cahier  des  chargc«  diese  Pfli(  h( 

In  Italien  uaifa&t  da«  H  laut  §  des 
Gesetzes,  betreffend  die  öffentlichen  Arbeiten, 
dM  sanM  sum  Eisenbahndi«nst  gehörige  be- 
m^eh«  und  unbewegliche  VennOeen.  Bas 
Eigentum  derselben  gebt  unmittelbar  a«f  dva 
Staat  über. 

b\  Das  U.  gegen  Entgelt  cidt-r  das 
staatliche  £inlö«ung»>  (Ankaufs-) 
Recht  kommt  meist  auch  in.  Staaten  vor, 
il>-r'-n  ni's.-t/p'buii^'  «-in  H.  im  engeren  Sinn 

lies  Worts  nicht  kennt. 

Der  rechtlichen  Natur  nach  dürfte  das 
EiiilAsungsrecht,  wie^das  H.  überhiiupt,  nur  als 
Ausfluß  des  Eisenbahnhoheitsrechts  zu  betrach- 
ten sein.  In  detijt  nii,'.  n  Ländern,  in  welchen 
die  Konzession  der  Eisenbahnen  übertragbar 
ist;  bat  sie  die  Form  eines  dem  Staat  zuge- 
sicherton Viifkaufs rechts,  während  in  denjenigen 
Ländern,  wo  die  Kouaessioii  eiuyü  mehr  ^Uuts- 
rei  htliehen  Charakter  hat,  der  Staat  angesichts 
der  langen  Daoer  der  Koniassiouen  sich  auf 
diesem  Weg  das  Recht  wahrt,  in  einer  kftrseren 
Frist  wieder  in  den  Besitz  der  Eisenbahnen  zu 
gelangen.  Deshalb  ist  auch  der  Einlösungs- 
termin meistens  auf  einen  Zeitpunkt  festge- 
stellt worden,  der  beilioflg  der  Biute  oder  dem 
dj^ten  Teil  der  ffonteraiomdaner  entspriöht. 

Was  d''n  GefTeiistiind  dt'>  Einlösungsreclif ^  an- 
belangt, so  bildet  uu  allgemeiuea  das,  wa»  Heam- 
stand  des  H.  bildet,  auch  den  Gegenstand  des  Ein- 
iösongsrechts.  Von  dem  unbeweglichen  Besitz  sind 
somit  da;?  aus  dem  eigenen  Vermögen  Errichtete 
od-  r  Erworbene,  von  dem  bewe^iriii  hen  der  aus 
dem  eigenen  Erträgnis  der  Bahn  gebildete  Re- 
serrefonds  und  die  ausstehenden  Aktiven  ausge- 
nommen. Der  Einlösungspreis  ist  bezüglich  der 
mei.«*ten  einlösbaren  Gegenstaudi  bereits  im 
vorhinein  in  den  Kouzessiousurkund-  n  festge- 
setst  Dies  gilt  hauptsächlich  fUr  die  Immobilien 
und  die  mit  dem  Betrieb  im  Zusammenlumg 
stehenden  Mobilien,  Bezüglich  der  Sachen,  ffir 
wel.  hf  die  Kinlüsuugsbedingimgen  nicht  im  vor- 
hinein bestimmt  sind,  ist  das  Privat^abkommen 
oder  die  gerichtliche  ächätzung  vorbelialten. 
Der  Binlfisnnffspreis  ist  meistens  eine  Tom  Zeit- 

fmnkt  der  Eialösung  bis  zum  ursprünglich 
eätg«>»ei2U>a  Konzessioust'udta  zu  zahlende 
Jahresrente,  manchmal  auch  eine  feste  Summe, 
d.  i.  ein  Kapitalbetrag.  Die  Ilöhe  der a  Rente 
wird  in  der  Regel  derart  i>rmittelt,  daß  die 
Beinerträgnisse  einer  gewissi  a  .Vnz.ihl  von  di-r 
Einlösung  unmittelbar  voningegangeueu  Jahren 
(meistens  sieben)  berechnet  wenlen,  von  dieser 
Summe  das  Beinerträgnis  einer  gewissen  Anzahl 
(meistens  zwei)  der  ungünstigsten  Jahre  abge- 
sehl.ujTeri  und  ans  dies.  i-  .^umnu-  (b  r  I)ur<;h- 
achuitt  gezogen  wird,  der  die  zu  zahlende 
Rente  biUet.  Hlnllf  ist  außerdem  noch  «in 
Miudestbetrag  festge^^ntzt .  we  lcher  bei  L'aran- 
tjerten  Bahnen  in  der  isuuiuiH  der  staallieben 
Beinertrags^rantie,  sonst  häufig  in  den  Zinsen 
und  dem  'fiigungsörfordemis  des  genehmigten 
oder  wiridicn  ansgegebenen  Anlagekapitals 
besteht.  In  der  Einlösungsklausel  der  Kon- 
zessionsurkund  '  v\  ird  meistens  vorbehalten,  dal^ 
die  Einlösung:  zum  Erwerb  des  lastenfreien 
Eigentums  der  Liahn  fährt. 

SBejUopi4ie  tles  Kis«Dbahnwwena. 


Uni  die  Durchführung  des  konze.ssiuns- 
maljig  festjjestellten  Einlösungsrechts  zu  .sichern, 
haben  sich  die  meisten  Staaten  gewisse  Aufsichts* 
imd  EingriffiirBohte  in  Bezug  auf  den  Betrieb 
der  Eisenbahn  vorbehalten.  So  findet  sich 
häufig  die  Bestimmung,  dal^  die  Eisenbahnen 
in  den  letzten,  dem  festgesetzton  Einlösungs- 
I  temin  rorangehenden  Jahren  dem  ätaat  die 
Frttfiing  der  Revhntingen  und  BBeher  ta 
gewähren  haben  \ind  d:£,  falls  dm  Eisenbahn 
ihren  Pflichten  bezüglich  der  Instandhaltung 
des  Bahnkörpers  und  der  Betriebsmittel  nicht 

fchöri^  nachkommen  .sollte,  der  Staat  die  dies- 
ezüglich  nötigen  Verfügungen  im  Zwangsweg 
duri-hzut'tihren  belugt  sei. 

Das  Kinl''>sungsrecht  b^^i^t^ht  u.  a.  in  PreuJien, 
Sachsen,  Baden,  Hessen,  ( isterreich  -  Ungarn, 
Schweiz,  Belgien.  Holhmd,  Fraakreioh,  Italien, 
England,  Spanien,  liuiilaad  und  Amerika:  s. 
Kisenbabnkonzession,  Bd.  III,  S.  ISr.;'. ,  tVrner 
bezüglich  Preußens,  Osterreiolis,  Frankreichs, 
Enebnds  nnd  Ameriltas  den  Arokel  „Ankaufs* 
recht". 

Was  die  i'nige  anbelanyl,  ob  für  diu  lieiiu- 
I  fall,   bezw.    für   die   Einlösung  der  Bahnen 
I  ein  längerer  oder  Iriirxerer  Termin  festgesetzt 
I  werden  soU  und  ob  es  sieb  empfehle,  diese 
i  beiden  Rechte  neheneinnnder  beizuDebalt-  n,  ge- 
nügt, zu  bemerken,  daJi  hierfür  die  besonderen 
j  Verhältnisse   und  Bedürfnisse  der  einzelnen 
I  Länder  uafigebend  sein  mitasen;  hierbei  wird  es 
I  Tom  Standpunkt  des  Staats  und  tor  Vermeidong 
ven  etwaigen  ."streiligkeitp-n  jedenfalls  vorteil- 
haft sein,  lieben  dem  eigentlichen  H.  auch 
noch  ein  Einlösungsrecht  festzusetzen  und  den 
Termin  für  beide  derartig  zu  bestimmen,  daß 
einerseits  dem  Staat  die  rwhtzeitige  Einfluß- 
nahme gewahrt  bleibe,  ander>eits  ab-  riler  'l  -  rmin 
nicht  XU  kurz  ausfalle,  damit  die  Bahn  die  ihr 
vom  Standpunkt  des  Bahnbetriebs  auferlegton 
Pflichten  und  Obliegenheiten  r.n  erfüllen  im 
Stande  sei,  den  wirtschaftlichen  Anforderungen, 
als  Tilgung  des  Anlagekapitals,  Rückzahlung 
ihrer  Schulden  u.  s.  w.  entsprechen  könne  and 
außerdem  ihre  Beehntmg  bei  dem  Untonelimen 
finde.  Dr  r.  Neomann. 

I        Heißlaufen,  s.  ^^  armlauten. 

I      Beizer,  s.  Lokotjiotivbci/..  r. 
Heixfliehe,  s.  Dampfkessel. 

I      Helsliaiis,  s.  Lokomotirsehuppen. 

'.       Heizhansleiter,  s,  lief  riebswerkmeister. 

I       Heizröhren,  s.  Beheizung  der  Eisenbahu- 

■  wagen,  Bd.  I,  S.  370,  und  Feu«rr5hren. 
Heizthür,  s.  P'euerthür. 

I       Heizung,  s.  Beheizung  der  Eisenbahnwagen 

I  und  Beheizung  von  Gebäuden. 

I       Heizwagen,  mit  einem  Dampfkessel  ver- 

I  sehener  Wagen,  von  welchem  ans  die  Beheizung 
einer  Anzahl  Wagen  mittels  D.inipfs  erfolgt; 
s.  Ileheizung  der  Ei.senbahnwagen,  Bd.  I,  S.  37S). 

Hejasfalva-Szekely  Udvarhelyer  Eisen- 
bahn (Hejasfaivu-Üitkelift  Uiharhelyi  hdtfi 
(räekü  vaaiit  rftisvenytarnaaäfj),  87,4  km  lange, 
in  Siebenbürgen  gelegene  Viciualbahn  mit  dem 
Sitz  der  Gesellschaft  in  Szekeiy  Udviuhcly. 

Die  Konzcssion  eriulgfe  unterm  15.  Dezember 
1886,  die  Eröffnung  de»  Betriebs  am  lö.  März 
1888;  derselbe  wird  (auf  Eonzessionsdaner)  von 
den  ungarischen  Staatsbahnen  geführt. 

Geselischaft&kapital  beträgt  973  000  fl. 
(7770  Stammaktien'  und  1960  Pnoritfttmktien 
zn  je  100  fl.j. 
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Hellwag,  Wilhelm  Eonrad,  bedeutender 

Eisenbahnbnuterhniker,  geh.  18  September  1827 
zu  Eutin  im  ü roßherzogt  uui  Oldenburg,  stu- 
di< !  te  an  der  Universität  in  Kiel,  war  1848  ab 
Offizier  im  schleftwig-holst&ia'scben  £ii«ff  gegen 
DSnemark  in  preußischen  Diensten  nncT  beeog 
If^öl  die  Universität  und  spfitiT  das  Polytorh- 
uikiim  zu  München.  Niusit  Boendiguug  seiner 
Studien  fand  H.  bei  der  schweizerischen  Ci  ntrai 
bahn  st  inc  t^r-ste  praktische  Ausbildung.  Im  Jahr 
1857  von  Etzel,  der  damals  Direktor  der  Franz 
Joseph- <Jri eilt li;ihn  war,  ii^ifli  v»sforr«'ich  berufen, 
war  er  beim  Bau  dieser  üahulime  iu  Ungarn 
ab  Sektioneingenienr  in  Yerwendong.  Nach- 
dem di"  nsterreirhi'^rlip  Sudbahn  die  Linien  der 
Orientbuliu  «jrwüri>en  hatte,  kam  II.  mit  Etzel 
nach  Wien  und  wurde  1861  nach  Innsbruck  zur 
Sauleitoog  der  Brennerbahn  berufen.  Nach  Voll- 
endung dieser  Linie  wnrde  H.  von  den  Konaeeeio- 
närcn  d<T  Xoi  dwestbabn  in  Wien  mit  dor  Tra- 
cterung  und  später  mit  dem  Bau  ihrer  Linien 
i'ktiMut  und  trat  «ach  Vollendung  sämtlicher 
Linien  18C7  als  Baudirektor  in  die  Dienste 
dieser  Gesellschaft.  Hier  blieb  er  bis  zum 
Jahr  l.^T.'i,  wo  ihm  nach  Gerwigs  Tod  die  Stelle 
eines  bauleitenden  Oberingenieurs  der  Gott- 
hardbahn angetngen  wurae.  Naeh  lin^eroi 
Verhandlungen  ließ  er  sich  bewegen,  diesen 
schwierigen  rosten  anzimehmen.  Nachdem  unt«r 
seiner  Leitung  das  Detailprojekt  ausgearbeitet 
wurde  und  die  bedeutenden  Übenobreituneen 
der  frUheren  Bauramme  bekannt  wurden,  be- 
gann seine  Stellung  eine  sehr  schwierig'*'  zu 
werden;  ehe  noch  der  Bau  der  Zufahrt- 
rampen  zum  Haupttunnel  begonnen  wurde, 
brach  zwischen  ihm  und  der  Direktion  der 
bekannte  Konflikt  aus,  welcher  H.  zum  RQck- 
trilt  von  seinom  Posten  veranlaßto.  H.  .strengte 
gegen  die  Gesellschaft  einen  Prozeß  an,  in 
welchem  ihm  eine  niebt  unbedeutende  Geld- 
^ntschädignnfi  znorkannt  wnrdf-  Er  kehrte  nach 
Osterreich  zurück  uud  wurde  Bauunternehmer. 
Am  5.  Januar  1882  starb  II.  zu  Wien,  kurz 
nachdem  der  große  Tunnel  durch  den  Gotthard 
dem  Betrieb  «bergeben  war. 

Fl  war  ancli  in  littcrarischer  ncziohung  sehr 
tüätig  und  Stämmen  namentlich  folgende  Ab- 
haadumgen  aus  seiner  Feder:  Eisenbahnbau- 
nonnalien  fSr  die  österr.  Nordwestbahn  aus  den 
Jahren  1868—1876.  Leipzig  1876;  Die  Bahn- 
arhso  und  das  Liitigi-nprotil  der  (lotthardbahn 
nebst  approximativem  Kostenvorunschlag  imd 
die  IJrsacne  der  Überschreitung  des  KostenTOr- 
anschlags  der  ti-<sinischcn  Bahnen,  Züricli  ISTO: 
Technische  und  ünauzielle  Vorbediiiguugeu  zur 
Eeküusliuktion  der  Gotthardbahn,  Zürich  1878. 

üermes-iteanmoiit  {Compagnie  du  fhemin 
defer  de  Hermeti  ä  Bemmmi),  aohmai  purigc, 
31  km  l;tni?t'  frrinzösi-^dir-  Lokalbahn,  in  den 
Departements  Ui:ie  und  Seine  et  Oise  gelegen, 
führt  von  Beaumont  Persan  nach  Hermes.  Mit 
Dekret  Tom  U.  Juli  1877  konzessioniert,  ist  die 
Bahn  stöckweise  bis  Ercuis  am  22.  September 
IST-:«,  bis  ü!ly  St.  Georges  am  17.  Okt..h.-r  IHT'.t 
und  bis  Hermes  am  '.».  Mai  dmi  \  i  rkehr 

ttbergeben  worden. 

Das  Anlagekapital  besteht  aus  1  .iüii  ooo  Frs. 
in  Aktien  und  656500  Frs.  in  Obligatnjn»*u. 

r)ir  Kinnahmcu  betrugen  1889  157  115  Frs. 
(1888  148  186  Frs.),  die  Ausgaben  9»  ÜOi  Frs. 
1888  92671  Frs.)  oder  68^  der  Einnahmen 
1888  <K),9^). 


Der  Fahrpark  hesfand  1889  aus  4  Lokomi^ 

tiven,  S  Pervonen-  und  62  Güterwagen. 

Herzo^enburg  -Krems -II  adei^orf-SI|^ 
mundsherberSi  61,3  km  lange,  der  österrei^ 
chischen  Lokaleisenbahngesellschaft  gehörige^ 
in  Niederösterreich  gelegene  Lokalbahnen. 

Am  12.  Oktober"  l»sc,  erhielt  dif  Lokal- 
j  ei8eübahnge!?<'H<'chaft  die  Konzc-ssion  für  die 
Linie  Traismau.r-  (eventuell  Ilerzogenburg-i 
Krems  und  von  einem  Punkt  der  Linie  Absdorf- 
Krems  nach  Sigmundsherberg.  Bei  der  Fe«t- 
stellung  (b  r  Kon  Zession  sbedingnisse  wurde  Her- 
sogenbui^  als  Ausgangspunkt  för  die  Linie 
naeh  Krems  und  Haderedorf  Ar  die  Linie  nadi 
Sigmundsherberg  festgesetzt. 

Die  Eröffnung  des  Betriebs  fand  am  16.  Joh 
1889  statt.  Die  H.  steht  im  Betrieb  der  öster- 
reichischen Staatababnen:  auf  der  Linie  fi«r- 
zogenburg-Krems  wird  der  Dienat  dtttvli  dni 
k.  und  k.  Eisenbahn-  und  T«l«grapheiir^imflot 
besorgt. 

Herzstück  nenut  man  gewöhnlich  nur  den 

keilförmigen  Teil  der  Kreuzung,  in  wpb'bem 
die  beiden  sich  schneidenden  S<  hien- nstj  angt 
zusammenlaufen,  zuweilen  ab'T  aucli  das  ganz^ 
Kreuaungsstück,  d.  h.  den  genannten  Keil  samt 
den  Kniesoilienen;  s.  Kreutungen. 

Herzstückgerade,  gleich  Kreuzungsgerade. 

Herzstückspitze,  die  stumpfe  Spitze  des 
keilförmigen  Herzstücks.  " 

Ueshaye  et  Condroz  {Chemin  de  fer  dt 
HeAatfe  et  Condroz),  73,7  km  lange.  imOsfliehca 
Teil  Öelßrions  pr-le^jene  Privateisiubabii.  mit 
kgl.  Kntschlitiiung  vom  15.  Mai  Ibiil  konzessio- 
niert, st'it  22.  November  1875  im  Betrieb  des 
Staats,  fährt  von  Landen  in  sftdlicher  Bichtiing 
über  Huy  nach  Ciney. 

Eröffnet  wm  i  n  die  Teilstr^-oken  Huy-Mo- 
dave  am  6.  August  1872,  Landen-Huy- Statt« 
am  22.  Norember  1875  und  Modave-Ciney  am 
1.  Febrnar  1877. 

Mit  Gesetz  vom  13.  Mai  1873  hat  d^r  btaat 
die  Betriebföhrung  gegen  Vergütung  der  halben 
Bruttoeinnahme  abemommen.  Auf  Grund  einer 
1^1.  Bntsehließung]  vom  80.  Septemfa«r  187S 
wurd'>  dif  Konzes.sioti  der  II.  der  Soi-i>'tt'  ath>- 
nvmi'  des  clii-mins  de  fer  Liegeois-Namurcis 
übeilrageu. 

Hessische  Ludwigsbaba  (710,96  kmu 
die  größte  und  wichtigste  der  noch  selbstän- 
digen Privatbahnen  Deutschlands  mit  dein  Sitz 
des  Verwaltungsrats  und  der  Speciaidirektioa 
in  Mainz. 

Die  Geschiebte  der  tum  größten  Teil  im 
südlichen    Grotlierzoirtum    Heessen  gelegenen 
Babn  ist  auf  das  .lahr  1844  zurückzuführen, 
in  welchem  sich  ein  Komitee  behufs  firbautin; 
einer  Eisenbahn  ron  ICainz  nach  Worms  ba- 
dete, deren  Konzession  unterm  15  .\ngn>t  i4<4r» 
I  auf  99  Jahre  erfolgte.    Ihr  Bau  begann  im 
I  Juni  1847,  wurde  aber  wegen  der  poiitisoheo 
j  WirrM  Tor&beigebend  unterbroolien  und  Knd- 
I  1850  wiederaufgenommen,  so  daß  die  Strecke  bL< 
Worms  .Tst  am  '21.  August  IS')."},  die  Fortsetzung 
hU  /.ur  Grenze  um  15.  November  1854  dem  Betrieb 
ubergeben  werden  konnte.  .\us  dieser  49,06  km 
langen  Stammbahn  hat  sich  das  rnt«mehmen. 
teUs  durch  Neueröfibmngen,  teils  durch  Ankauf 
fremder  Linien  au  ihrer  heutigen  An«i«itaiiiiqg 
entwickelt. 

Der  H.  gehören  aufter  dar  Kuanutrecke 
liainx-Womis^Grense  folgende  Liniea: 


Digitized  by  Google 


HMsueb«  Ladvigsbahn 


I.  Hyni-BingenpreaSiadi'hiriBeh»  Greoxe, 

30,68  kui.  k<ui/ --ioMi'-rt  3.  Janur  1866^  «r^ 

dffiiet  27.  i>f/..-uib.T  1S59; 

8.  Mainz-As«  haffcnburg  (76,21  km),  konzes-  i 
«umiert  3.  Januar  itiö^  eröffnet  lö.  November 
1868.  Bis  rar  Erbauung  einer  festen  Rheinbrficke  | 
wurde  der  Verkehr  der  Strecke  Mainz-Asi  huffen- 
burg  zwischen  Mainz  und  dem  gegenüber  liegen-  i 
den  Gii^tavsburg  mittels  Tngecto  bcmirkt  Als 
die  Rheinbrücke  1862  in  Benutzung  genommen  ' 
wurde,  ist  der  Trajektverkehr  eingestellt  worden 
und  dient  die  Strecke  vou  der  Rhein- Hafenstation 
Gustavsburg  bis  zur  Eiuiuüudung  in  die  neue 
Linie,  bezw.  bis  zum  Bahnhof  Biachoftbaiiii 
(4,17  kiiii  seither  nur  als  Zweigbahn  für  UMflCr-  ' 
Wirts  kommende  und  gehende  Güter.  i 

Die  3,71  km  lange  Verbindungsbahn  bei 
Darmatadfc  mit  den  J^dpunkten  Uammelstrift 
nod  KnmiöliBtmn  wtirde  erat  ttntcirm  l.  Mai  1871 
konzessioniert  und  am  1.  .luni  1874  eröffnet.  Die- 
selbe dient  nur  (i-m  Güterverkehr,  insbesondere 
ztir  Entlastutic  i  >  Darmstädter  Bahnhofe  von 
dea  darchgebeodea  Ofttartniuporten. 

8.  Midnx  -  Frankfiirt  a.  H.  Haaptbahnhof 
(37.54  km),  konzessioniert  Bisohofsheiin-Gold- 
stein-Frankfurt  a.  M.  15.  August  1861  und 

17.  Januar  1862,  eröffnet  3.  Januar  1863;  die 
£inmündung   in  den  Hauptbabnhof  ist  am 

18.  August  1888  fertiggestellt  worden.  Zu  diesen 
Linien  kommen  nt><  h  die  Zweiglnihnen  Gold- 
stein-Forstbaus-Sacbsenbausen  (ö,ü2  km),  kou- 
«euioniert  I6.  Augast  1881,  bezw.  17.  Januar 
18«2,  eröffnet  .3.  Januar  lsr>H  und  18.  Septem-  | 
ber  1876;  Niederrad-Griesln-iiii  i  2,46  km),  kon- 
ze.*sioniert  10.  Oktober  1877.  eröffnet  16.  Januar 
188SL  und  Jiiederrad-Drovisoriflche  fünmiindung 
in  die  Teilingeirte  stidtiaehe  Verbindongsbalin 
zu  Frankfurt  a.  M.  (1,63  km),  konze.ssioniert 
5.  Dezember  1880.  erdfl'net    18.  August  1»88.  , 

Von  Mainz  bis  i5i>.  liot..h.  im  wird  die  Strecke 
ftr  den  Betrieb  der  Linie  nach  Fnuikfurt  nnd 
AsehalVsnlmrg  gemeinaehaflilieh  benntst. 

4.  Frankfurt-Hanau- Aadiafenliurgi  41, 26 km); 
am  28.  Juli,  bezw  6.  August  1844  der  Frank-  j 
fort-Hanauer  Eisenbahngesellschaft  (b.  d.)  kon-  1 
senioniert,  ist  die  Bahn  laut  Kaufvertrag  vom  I 
27.  Dezember  1862  in  das  Eigentum  der  H. 
fibergegangen. 

6.  Worms -Alzey  (30,01  km),  konzessioniert  , 
18.  Jnnl  1863.  erMbet  6.  Dezember  1864,  ! 
bezw    17.  April  1867  (unter  Garantie  d«8 
he^aischen  Stuats). 

6.  Alzev-Biugen  (33,36  km\  konzessioniert 
4.  Apiil  1868,  erOffiut  29.  Joni,  beiw.  1.  No- 
rember  1870. 

7.  .Vnn^heim-FIonheim  *5,4S  km),  konzessio- 
niert 4.  April  lt>(>.s,  eröffnet  31.  Dezember  ls71. 

8.  Monsheim-Wachenheim-Grenze  i3.'.U  km), 
konsaBMoniert  4.  Aprii  1868,  eröffnet  23.  Ok- 
tober t87S. 

9.  M.in4i*'iiii-noIi.-nsülzea-GreB«e  (2,44  km), 
Jwnzc'ssioniert  4.  .\pril  1868,  eröffnet  21.  Marz 
l»78. 

10.  Alxey-Wahlheim-GrenM(8,98  km),  kon- 
fessioniert  4.  April  1868,  eröflfhet  31.  Dezem- 
ber 187.J. 

I I .  Mainz- Armsheira  (33,38  km),  konzessioniert  { 
4.  April  1868,  eröffnet  18.  Denmber  1871,  I 
bezw.  15.  Oktober  is-r 

12.    liaruistüdt  -  Erbach   über  Wiebelsbach 
Heubach  ( öo,4'.)  km  i,  konzessioniert  4.  April  1888,  | 
|g|[lt|B^g„eröffiiet  24.  Desember  1871.  | 


15.  WiebelflbaohHmbaeli-BalMiiIiaaaen  (16,12 
km),  konzessioniert  4.  Apiil  1868,  erdfihet 

27.  Dezember  187U. 

14  Worms-Bensheim  (24,09  km),  koniessio- 
nierl  4.  April  1868,  ertffhet  Boaeagarten-Beiu- 
heim  1.  Juni  1869,  beiw.  1.  Norember  1860. 

Die  Teilstrecke.  Worms-Rosengarten,  innerhalb 
welcher  die  Überführung  des  Verkehrs  tiber 
don  Rhein  durch  Trajekt  vermittelt  wird,  w  urde 
am  12.  August  1870  dem  Verkehr  übergeben. 

Für  die  vorgenannten  am  4.  April  1868 
konzessionierten  Linii-n  i<>  — 14i  übernahm  der 
hessische  Staat  für  die  Dauer  der  Konzession 
(90  Jahre)  die  Garantie  eines  Keinertn^s  wa 
85  000  fl.  pro  Meile  )800(t  Mk  pro  Kilometer). 

16.  Frankfurt  über  Niedernhausen  nach 
Eschhofen  (Limburg)  (66.4s  km),  konzessioniert 
7.  August  1872,  eröffnet  1876—1888  nebst 
Zwei^Mhn  Wiesbaden^Nftdeniliaitsen  ( 1 9,95  km), 
konzessioniert  7.  August  1872,  eröffnet  i,  Juli 
1879.  Die  Hauptlinie  ist  1888  in  den  Haupt- 
babnhof Frankfurt  eingeführt. 

16.  Hofheim  über  Biblis,  Goddelau  Er- 
felden naeh  Darmstadt  (38,02  km)  und  die 
Zweigstrecken  von  (Goddelau  Erfelden  nach 
Goldstein  (bezw.  Frankfurt  a.  M.)  (29,o4  km), 
mit  dem  Anschlußgleis  von  Dörnberg  Groß 
(3erau  nach  Groß  Gerau  (1,86  km),  von  Biblis 
nach  Mannheim  Hauptbahnhof  (28,09  km), 
sowie  Waldhof-Miinnbeim-Neckarvorstadt  (4,48 
km)  und  Lampertheim-Hosengarten  (9,86  km). 
Die  Koncenioo  Ar  die  Hauptbahn  erfolgte 
unterm  20.  Februar  1868,  jene  für  die  Zweig- 
bahnen »intenn  3.  .\ugust  1875.  Zur  Erlangung 
der  Kun/tssion  fnr  die  durchgehende  Linie 
Frankfurt-Mannheim  mußte  die  H.  eine  £r- 
nißigung  des  in  der  Konsenfamsarlrande  Tom 

4.  April  1868  von  dem  hessisdMB  Staat  garan-  » 
tierteu  Keiuertrags  von  36  000  fl.  pro  Meile 
auf  28  000  fl.  pro  Meile  vom  1  Januar  1875 
an  vertragsmüßig  annehmen.  Eröffnet  wurde 
am  15.  Oktober  1877  die  Strecke  Lampertheim- 
Ro"-»  iiir  it  r.  II.  am  24.  November  1879  die  Stredw 
Goldstern-Goddelau  Erfelden,  nebst  der  Ver- 
bindungsbahn bei  Groß  Geniu,  am  15.  Oktober 
1879  die  Strecke  Waldhof-Mannheim  Neckarror- 
stadt  und  am  15.  Oktober  1879.  bezw.  24.  No- 
vember 1879,  b- /w  1  Mai  iJ^sn  die  Strecke 
Biblia-Lamperthetm-Maunheim  Haupt bahnhof, 
nadidem  die  Streoke  Goddelau  Erfelden-Biblis 
am  15  A|<;  il.  besw.  1.  Juni  1869  dem  Betrieb 
übergeben  wa: 

17.  Unterm  3,  .\u^st  187.'j,  bezw.  10.  Ok- 
tober 1877  wurden  lerner  konzessioniert  die 
Strecke  Babenhaueen  Hanau  (19,99  km),  er- 
ftffnet  1.  Mai  1882.  und  unterm  3.  August 
1875  die  Strecke  Frbach-Kberbach  (3o.0ä  kmj, 
vollständig  eröffnet  1,  Juni  1882. 

Zu  der  städtischen  Verbindungsbahn  (7,74 
km),  deren  Betrieb  die  H.  seit  1880  fftbrt,  ist 
noch  dii'  am  Is.  Augu.st  1888  fertiggistellte 
Strecke  Griesheim- Fniukfurr-Ostbahnhof  hinzu- 
zuzählen (2,11km);  die  Konze.ssion  der  letzteren 
Linie  erfolgte  unterm  7.  August  1872,  befW. 
24.  Februar  1878. 

Von  den  710.96  km  langen  Gesamtstrecken 
sind  27,32  km  genachlet,  bezw.  der  H.  nicht 
eigentündiob,  und  zwar  die  der  bayrischen 
Re;rii  rung  gehörige  Strecke  von  der  bayrischen 
(iii  n/.f  h>-i  Kahl  bis  Aschaffenburg  (16.36  km I, 
dii'  dt  iu  ]ireußi-i  lien  Staat  gehörige  Teilstrei'ke 
Limburg-Eschhofen,  welche  bis  zur  Erbauung 
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der  selbständigfii  Eiiifühnui^  der  Linie  Frank- 
fort a.  M.-Eschholeu  um  Ii  Liraburg  mitbcnutit 
wird  (3.22  km),  und  die  der  Stadt  Frankfurt, 
gehdrige  städtische  Verbindungsbahn  (7,74  km). 

Die  BaaÜiige  der  in  Betrieb  benndlieben 
Linien  beträgt  demnach  683,64  km. 

Da  ein  Teil  des  Netzes,  wie  oben  erwähnt, 
seitens  der  hessischen  Regierung  garantiert  ist, 
bün  man  das  Nets  der  R  in  ein  gMutiertes 
und  ein  nicht  gsnntiertes  tinterscheiden. 

Das  garantierte  Netz  zählt  177,25  km,  da« 
nicht  garantierte  Netz  633,71  km. 

Von  den  eigenen  Strecken  liegen  60»>,97  km 
itii  Großherzogium  Hessen,  liOJSS  km  im 
Ktiuigreich  Prouten,  9,15  kttt  im  E5nigreich 
Bayern  und  26,94  km  im  Großhcrzogtum  üaden. 

Anschlüsse  hat  die  H.  an  die  badischen 
Stallt sbahnen  in  Eberbach  und  Mannheim,  an 
die  briv:  1^1  Ii(»u  Staatsbahnen  in  Aschaffcn- 
burg ,  Uli  die  preutischen  Staatsbahnen  in 
Bingen,  Frankfurt  a.  M.,  woselbst  di-'  II  Luich 
MiteigenttUueriu  des  llauptbahnhofs  ist.  Höchst 
a.  M.,  Limburg,  Sachsenhausen ,  Hanau  and 
Wir^badrn,  an  die  pfölzischen  Eisenbahnen  in 
Hoh«'Usulzen  ,  Wacbenheira-Mölaheim  ,  Wahl- 
heim und  Worms,  an  die  Main-Neckarbahn  in 
Bensbeim,  Darmstadt,  Frankfart,  an  die  hes- 
sischen Kebenbabnen  in  KAfertbal-Wohlgelegen, 
Osthofen.  R  -inhoim,  Sprpndlingen  und  Worms. 

Von  den  Gesamistrecken  sind  287,2t  km 
doppelgleisig,  und  zwar  die  Strecken  Anush^m- 
Alz<  v,  Hischofsheim^Frankfiirt».  IL  Uauptbabn- 
b  >t,  l  rankfurta.H.  Ostbahnfaof-Kald-Ascliairen- 
buTL'.  »ioiiii-liu  Krf'  liIt'n-BiMi*  (Linie  Darm- 
Stadt-iiofheimj ,  (;<'lll^^  in-Fursthaus-Sachsen- 
bausen,  Lampcrtln'iiii-W  aMijof  (Linie  Biblis- 
Mannheim),  Mainz- Aichaffonburg,  Mainz-Bin- 
gen -  preuDis^che  Grenze,  Mainz-  (Neuthor)- 
Wormx-ba^'risfhe  Graii/>'.  Wn; ms- M  •nsh>  im- 
Wachenheim-bayri.sche  Grenze  ,  Dornberg  Groß 
Geraa-Goddelau  Erfelden. 

Autischließlich  dem  Gütei  verk- lir  dienen: 
die  Hafenbahn  Bi.schofsheim-Guh!avsburg,  die 
Verbinduug.sbahn  bei  Darnistadt  iHammelstrift- 
Knnichstein).  and  die  strecken  Niederrad- 
Griesbeim,  Niederrad>Frankfart  OQterlwhttbof 
und  Griesheim-Frankfurt  Güterbahnhof. 

Die  stärkste  Neigung  beträgt  1  :  70,  der 
Ideinste  Knimumngshalbmesser  35o  m  (auf  der 
städti.scben  VerbinduogsbaJm  su  Frankfurt  a.  M. 
300  m). 

An  Kaii-tl.viiti'ii  ^ind  zu  >Twähnen:  Die 
Brücke  über  dm  Khein  iwif>t.;hen  Mainz  und 
Gustav8bttlg(ei^iefne  Fachwerksträger,vierStrom- 
fiffnuugen  zu  je  lt>l,29  m,  G  FlutotTnungeu 
zu  je  33,f>  ui),  1  Viadukt  (13  Öffnungen  zu 
y  i.')  m,  2  zu  je  25  m,  7  zu  je  15  nii.  'Iii- 
Brücke  über  ilen  Main  vm-  Aschaffenburg  (ge- 
wölbt. 9  Öffnungen  zu  j'  -'".13  mi,  die  Brürkf 
über  den  Main  bei  Frankfurt,  der  Viadukt 
über  das  Selztlial.  die  Brücke  über  die  Ger- 
sprenz, die  Mainbrückt'  bei  Hanau,  di'  Hpii  ke 
Ooer  den  Neckar  bei  Mannheim,  der  Viadukt 
Uber  das  Himbäcbelthal,  der  Hainthalviadukt, 
dif  k  i  bcr  ^lie  Kinzig  und  die  (J  ^I  ilM.  h- 
brücke,  liti  Kräiibcrgtunnel  zwi.fschen  Hit^L.tch- 
Beerfelden  und  Si-holienba^h  (3,1  km),  der 
Tunnel  bei  Wiebelsbach  Heubaoh  (1,2  kmj  und 
der  Tunnel  zwischen  Mainz  und  Uainx-Neu- 
thor  1 1.1 05  km). 

Die  U.  besitzt  U  Bahnhöfe.  117  Halte- 
stellen und  14  Haltepunkte,  sowie  den  Bhein- 


hafen  Gustavsburg ,  der  vorzugsweise  dem 
Massengüterverkehr  mit  tiesseu,  Bayern  und 
östern-irli  (ii,'nr. 

Der  Fahrpark  bestand  IsUide  1890  aus  204 
Lokomotiven,  523  Personenwagen,  98  Gepiek- 
wag'i^n.  147'J  lM'de<'ktr>n  und  1925  olf*'ririi  (liltor- 
w.igfii  \  on  dtfu  Wagen  sind  5  Spitgtüwagen, 
15  Hii  rwag.'ü,  9  Fleischwagen,  63  Säurewagen 
und  2  Fetroleumwagen  fremdes  fiigentttoii. 

Das  Aktienkapital,  welches  ftr  die  8taomi> 
strecke  Mainz-Worms  mit  1  Millionen  Guldeu 
festgesetzt  war  (hiervon  übernahm  die  groG- 
herzoglich  hessisdbe  Regierung  4800  Stück 
Aktien  im  Betrag  von  1  2oo  ooo  fl.),  belief  sich 
Ende  18«8  auf  19  250  000  Gulden  in  Stfleken 
zu  je  250  Gulden,  l^'i'.»  -  Ihsi  wurden  7i*  '.tdo  OOO 
Mk.  emittiert.  Seitlier  hat  da.s  konzeti^iouierte 
Aktienkapital  von  111  900  (»oo  Mk.,  welches  voll- 
ständig begeben  ist,  bis  £nde  1891  keine  Ver- 
änderung erfahren. 

\>i<-  .Aiilcilun  l..:rr;iL'-n  l(ti;>71  I2B..')7  Mk.; 
hiervon  sind  3  389  72ä,57  Mk.  amortisiert.  Die 
Aoleiben  sind  vierpr^centig,  mit  Ansnaluno 
jenes  im  Betrag  von  S  Millionen  Mark  aus  dem 
Jahr  1«89,  welches  S'/,prozentig  ist. 

Di»>  Anlagekosten  betrugen  Endo  1H90 
219  64^4  760  Alk.  (gegen  217  m)  üad,63  Mk.  im 
Jabr  1 8^9)  oder  321  $16,4S  Hk.  pro  km  (gegen 
31x414,41  Mk.  pro  km  im  Jahr  1889). 

Ausschließlich  des  ßotriebsmaterials  stellt 
sich  der  (>• -.imtaufwand  für  die  Anlage  der 
Linien  der  H.  Ende  IS'JO  auf  195  075  378,82  Uk. 
und  es  betragen  sonnt  die  Baukosten  für  einen 
Kilometer  dt-r  eigenen  Bahn  Ende  1x90  durch- 
whnitilich  285 .348,1  u  Mk.  Die  Kosten  der  Iii»- 
tri.  b?m»ttel,  auf  die  Betriebsliilge  von  710,9«  km 
bercoliiipt,  prgeben  pro  KiloiriftiT  /!4.^^«'>,J7  Mk, 

Die  Dividende  betrug  185.» — ihüi)  im  Durch- 
schnitt 6,02  %  (die  geringste  3  im  Jahr 
18.53,  dif  größte  im  Jahr  1872  mit  ll,60X).  Die 
günstigste  Periode  war  jene  von  1861 — 1873 
und  belief  .«ich  die  geringstti  DivM.udp  in 
dieser  Periode  auf  7%,  welche  Zahl  seit  löll 
nicht  mehr  erreicht  worden  ist. 

Die  Zahl  der  Bediensteten  betrug  1890  Ö88S 
(2894  Augestellte,  3488  Hilfsarbeiter) 

Die  Betriebsergebnisse  fSr  die  Jahre  1888, 
1880  lind  1^90  ^t,  Ilten  sieh,  wie  folgt : 
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1690 
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Hessiadie  Nebenbahnen,  s.  Hessische 
ätaatsaiMnbdumi  und  &Mhstein'«die  8ekimd«i> 
bsbiira. 

Hessische  Nordhiihn  (146,3  km\  flK  inal-« 
Pnvateisenbahn,  im  Kurlurstentum  ilesseu  ge-  ; 
legen,  gegenwärtig  ein  Bestandteil  des  preußi- 
schen Staatäeisenbahnuetxeft  (DirektionsbAiirk 
Elberfeld  und  Ed'urti. 

Am  2.  Oktobe  r  l>44  dtr  Kurfürst  Frir.lnrh 
Wilhelms-Kisenbähngesellscbaft  konzessioniert, 
i*t  die  Bahn,  «eiche  von  Warburg  über  Kassel 
iMi  li  G'T^^tuneon  und  ron  Hnrame  nach  Karls- 
bafwü  lulitt,  ju  ilircr  g;iiiz''u  Ausdehnung  ara 
23.  September  184it  dem  Verkehr  übergeben 
worden.  Die  Teibtrecke  Kitsael-Guntershausen 
dar  H.  war  gemeiDsebaftliebee  Eigentam  mit 
der  Main-WH,-;.rl>rihn 

TMh  (iruii.ikapitHl  betrag  24  000  000  Mk.,  1 
die  Anl-  ih-  n  10  800  000  Jlk. 

Nachdem  da«  KarArstentnm  Heaaen  lö66 
ao  Prenl»en  gefaUen  war,  wurde  die  Firma 
Kurfürst  Friedrich  Wilhelms-Eisenbahngesell- 
»cbaft  in  H.  umgeändert ;  gleichzeitig  über- 
nahm der  preußische  Staat  von  1Ö67  vertrags- 
aäGig  für  Kechnung  der  Gesellschaft  Verwal- 
tung und  Betrieb  der  Bahn  und  unterstellte 
die  Linien  d^T  J'in  ktion  in  Ka-^-i  l  nurli  war 
auch  der  bergisch -märkischen  Eisenbahn  im 
Interesse  ihres  Bubrtbalbabnprojekts  daran  ge- 
legen, til.  II  TM  erwerben,  iina  knüpfte  sie  daher 
VLrb  iudluujjiii  Uiii  der  H.  an.  Die  Unterhand- 
lungen führten  zu  einem  Vertrag,  nach  welchem 
ah  1.  Januar  lötiö  die  H.  in  Verwaltung  and 
Betrieb  der  bergisch-mSrkiaoben  Eiaenbami  fftr 
deren  eigene  Rcphnimtr  übr-rtrinfi;  h!-:"rbei  ge-  . 
wihrte  die  betrit-bfuhrcude  Vtrwiiiiung  den 
Stammaktionären  eine  ö'^ige  feste  Kente.  Ins 
volle  Eigentum  der  hersiflch-miridachen  Eisen- 
bahn sollt«  die  H.  jedo<%  erat  dann  Qbergehen, 
w.  IUI  ili'-  OMi;,Mt:ii:!.-ii  üinortisiiTt.  Ii'7.w.  ein- 
geiu>t  .sein  wurdeu.  Mit  der  Iftsü  erfolgten 
Übernahme  der  bergisch-märkiRchon  Eisenbahn  ; 
durch  den  preußischen  Staat  löste  dieser  als  ! 
Beebtsinachfolger  die  Obligationen  der  H.  ein  > 
und  liar  s<imit  tiie  II.  M'lbstindig«  Eisen- 
bahn zu  bestehen  aufgehört. 

Die   Dividenden  i'tellten  siob  iB69—lW! 
durchschnittlich  auf  2,'269i.  ' 

Uesaische  Staatseisenbahnen;  du  unter  j 
versteht  man  die  1876  seitens  der  großberzog-  I 
lieh  hessischen  Regierung  erworbenen  ober-  I 
hessischen  EisenlMbnen  und  die  besalaeben  | 
N<*beubahueti,  nicht  aber  d«'n  no  ii  im  hr''<<]- 
achen  Staatsbesitz  befindlichen  .\iittil  <i<  r  .M.iin- 
Neclmrhahn,  und  die  im  GroC  hi  iv.ngt  uii;  gi-  ! 
Icgenen  Teiistreoken  der  Frankfurt-Ofieubacher 
qnd  Main-Weserbahn,  welche  1868,  beiw.  1880 
klllflinh  nn  Preußen  überlassen  worden  sind. 

1.  Uber  hessische  Eisenbahnen;  diese 
umfas.«5eu  176,82  km,  und  zwar  die  Linien  von 
Gießen  nach  Geinhansen  fri9,70  km)  und  von 
Gießen  nach  Fulda  (lOO.os  km).  Sie  durch- 
zi'/lii'ii,  in  GifL>en  an  ili'u  rrt  vitiM  li-  n  Direk- 
tioniibezirk  Köln  (recliisrheiiiisciit  und  Hannover, 
in  Gelnhausen  und  Fulda  an  den  preußischen 
Direktionsbezirk  Frankfurt  anschheßpii'I,  d'ip. 
Provinz  Oberheasen  in  ihrer  ganzen  Au.sdehüuiig 
Voll  WM,r.  ii  iKu  li  Nordosten,  bezw.  SQdoaten 
mit  Berührung  der  wichtigeren  Orte. 

Der  zur  Erbauung  nnd  zum  Betrieb  dieser 
Linien  gebildeft-n  iilrrlu-s-is«  lifii  Ei-.'iiliahnce- 
sellschan  mit  dem  Sitz  in  Gießen  wurde  mit  Erlaß  1 


vom  4.  April  18^  die  landeahMTliolie  Eftuessioii 
unter  Qewihrung  «iner  Zineoganjitie  Ton  S'/iX 
des  Aktienkapitals  in  der  H9be  Ton  f8  400  OfiO  t. 

erteilt.  Für  aie  innerlialb  d.'s  prenrisulieii  St;ia1s 
gelegenen  Strecken  erging  die  Konzession  unterm 
3.  Mai  1869.  Die  Eröflnung  der  Strecke  von 
Gießen  nach  Gelnhausen  hat  am  29.  Dezember 
1869,  bezw.  30.  November  1870,  jene  der  Strecke 
Gii'fj*'u  iiarh  FuMa  am  -J'.«.  Deiembsf  1869,  beSW. 
31.  Juli  1871  stattgefunden. 

Die  alljährliche  nobe  Bdbutun^  der  Staats- 
ka«--"''  ^ua  der  üht-rnommfiif^n  /"i-.Ttjrannti'» 
und  der  Umstand,  (\<ii'>  die  Kuuiaiunfn  ^^e- 
ringe  waren,  veranlaljtfii  di"  K>giiiiing,  mit 
der  Gesellacfaaft  wegen  käufhcheu  Erwerbt»  in 
Unterhandlung  au  treten.  Hit  Vertrag  Tom 
21.  Dezember  187f(  wiinio  da^  Ei;^entuin  der 
obe rb es si sehen  Eiss«tibahu  au  dcu  gruiiliei  zoglich 
hessischen  Fiskus  abgetreten  und  ging  die- 
selbe am  8.  August  1876  in  den  Besits  und 
Betrieb  des  Staats  Uber.  Der  Staat  sablte  für 
25  Aktien  zu  je  GOO  Mk.  24  Stück  4^:ifre  frroß- 
herzoglich  hesbische  Staatsobligationeu  m  je 
500  Mk.,  im  ganzen  für  48  685  «00  Mk.  Aktien 
38  948  640  Mk.  4^ige  Staatsobligationen.  An- 
leihen und  schwebende  Schulden  waren  nicht  vor- 
banden, an  Fonds  fielen  dem  Staat  370  879  Mk.  zu. 

Nach  der  Verstaatlichung  wurde  für  das 
Bahnnetz  der  großherzoglicn  oberhessischen 
Eisenl'iiliii'  ti  eine  großherzogliche  Direktion  mit 
dem  i^itz  iu  Gießen  errichtet. 

II.  Hessische  Nebenbahnen.  1884  re- 
gelte die  groftbenu^iiohe  Regierung  dieErbaanog 
Ton  Eisenbahnen  nntereeordnein'  Bedentong 
(Nebenhnbnml  durch  ein  besondere?  Gi  sr  t/  vom 
29.  Mai,  welches  dur<;h  eine  Verorduutig  vom 
Jahr  1885  zusätzliche  Bestimmungen  erhielt. 

Auf  Gmnd  dea  gedachten  Geaeties,  wekbes 
teils  Staatsbau  g^gra  kostenlose  überhusung 
des  Grunde  und  IJ'  itrag  zu  den  Baukostru.  ti  li'? 
Privatbau  mit  staatlicher  Unterstützung  in  Aiiö- 
sicht  nahm,  sind  bis  1891  vier  Bahnen  zu  stände 
gekommen,  und  zwar  im  Gebiet  der  oberhes- 
sischen Eisenbahnen  die  Linien  Nidda- Schotten, 
Stockheim-Gederii  iimi  Hungeii-r.auh.ii  Ii,  im 
Gebiet  der  Main-Meckarbahn  die  Eisenbahn  Eber- 
stadt-Pfuugstadt. 

Nidda-Schotten, Stin  kh-  iin-Gedem  imd  Hun- 
gen-Laubach wurden  auf  iStaatskosten  gebaut, 
wogetr<  [i  ili*  luii  ressenten  die  Grunderwerbs- 
kosteu  zu  ti*agen  und  einen  Bauzuschuß  zu 
Idsten  hatten.  Die  Strecke  Nidda-Schotten 
(14.1H  kmi  wurde  am  26.  Mai  1888,  die  Strecke 
Stockhtiiui- Gedern  (18,45  km)  am  1.  Oktober 
1888  und  die  Bahn  von  Hungen  nach  Laubach 
(11,77  Jon)  am  1.  Joni  1890  dem  Betrieb  über- 
geben. 

Di'-  genannten  drei  Linien  schli'C.n  in 
Nidda,  Muckheim  und  Hungen  an  die  Haupt- 
bahn an.  Auf  der  Strecke  Nidda-Schotten 
beträgt  die  stärkste  Steigung  1 : 60,  der 
kleinste  Krümmungshalbmesser  180  m,  Sffent- 
liche  Straßen  sind  in  >  iiii  i  Länge  von  J, .'!';)  km 
benutzt.  Die  Gleise  sind  breitbasige  Schläuen 
auf  Querschwellen.  Die  stärkste  Neigung 
der  Strecke  Stookheim-Gedern  beträgt  1  : 50, 
der  kleinste  Krümmungshalbmesser  200  m, 
öffentliche  Straßen  -iiui  auf  r),25  km  benutzt. 
Die  Schienen  sind  breitbasig  und  ruhen  auf 
Querschwellen.  Die  größte  gestattete  Fahrge- 
schwindigkeit beider  jBabnen  ist  20  km  in 
der  Stunde. 
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Die  Dormalspurige  Eisenbahn  Eberstadt- 
PftUfstMlt  (1,9  km),  un  30.  Dewmb«r 

<  rftffn''t.  steht  in  V(>rwaltung  und  Betrieb  der 
Main-Neckarbahü ,  in  weiche  sie  auf  Station 
£ber>ta(lt  einmündet,  doch  hat  sie  eigene  Be- 
triebsmittel und  eigenes  Peraoiwl.  Die  Gleise 
besteben  aiu  breitbasigen  Sdiieneo,  iralelie  waS 
Querv.  hwollen  von  Eisen  ruhen.  Dio  stÄrkste 
i^öiguiig  beträgt.  1  ;  »u,  der  kleinste  Krüm- 
mungshalbmesser 300  m.  An  Betriebsmitteln 
besitzt  die  Bahn  2  Lokomotiven  und  2  Per- 
sonenwagen. Das  verwendete  Anlagekapital  be- 
trug 1889/1890  Ih7i;j4  Mk.  Die  15.  trif-lsiMil- 
nabmen  betrugen  1«&9/U0  3ti  lua  Mk.  (gegen 
34  048  Mk.  im  Jahr  1888/89),  die  Ausgaben 
•24  52G  Mk.  (geeen  2083CMk.  im  Jahr  1888.  89) 
oder  67,37^  der  Einnn])iiirn  igegen  61.285^  im 
Jahr  1888'*<iM. 

ad  1  und  Ii.  In  der  Statistik  für 
l889/t»0  sind  üur  Hauptbalm  (Giefi4>n-Fulda, 
Gießen-Gelnhausen)  di«  Strocken  Nidda-Schot- 
ten und  Stockheim-Gtiitru  hinzugerechnet,  so 
«laß  sich  die  Betriebslänge  der  oberbessischen 
Eisenbabnen,  die  8äintli<»i  eingleisig  sind,  auf 
808,46  km  stellt.  Aiaeh  bei  den  Betrielwergeb- 
nissr-n  sind  die  genannten  Sireoken  mit  in 
Rechnung  gezogen. 

Die  Gleise  der  Hauptbahn  bestehen  fa«t 
dorohweg  aus  breitbasigen  Schienen  auf  Quer- 
sdiirellen  von  ItHsen.  Di«  sttrkste  Neigung 
betrii^'t  1  :  SfS.  der  kleinste  Kiiininiungs  halb- 
messcr  400  m.  Die  Länge  der  eeraden  Btrecke 
bdlnft  iidi  auf  102,493  tan.  Jene  im  Bahn- 
krtmmungen  auf  73,327  km. 

Die  oberbessischen  Eisenbahnen  (einschließ- 
lich der  .Stn'<  ki>n  Nidd;i-S(  )i(»tten  und  Stock- 
heim-Gedern)  besitzen  11  Bahnhöfe,  21  Halte- 
stellen und  14  Haltepunkte.  An  Betriebsmitteln 
standen  zur  Verftignn^'^  27  LDkorrmtivin,  ßO 
Personen-  und  410  Gepäck-  und  Güterwagen. 

Befördert  wurden  1889,90  846  197  Per- 
sonen and  S79  841  t  Güter. 

Die  Betriebsrinnabmen  betroffen  1S89/90 
1  3.^11  r.50  Mk.  (gegen  1  206  060  Mk  im  Jahr 
I666j6i)),  hiervon  entfallen  64(;  .iH;  Mk,  auf 
den  Personen-  und  Gepäckverkehr,  7üh  ic.6  Mk. 
auf  den  Güterverkehr  und  81 068  Mk  auf  son- 
stige Quellen.  Die  Betriebeannfab««  stellten 
vich  l.s8;i/;Kt  auf  1  009  957  Mk.  (f>ep'n  ?>3'J297 
Mk.  im  Jahr  188?</8'M  oder  7l,'.t3j6  der  Eiu- 
niAmen  (gegen  7G,9lX  im  Jahr  1888/89). 

D^  staatsseitige  Anlagekapital  betrug  1889^  90 
38948640  Mk.,  in  Ansehung  des  Betriebsttber- 
schusses  verzinste  es  sieh  mit  o.sf;»^  (ge^'i-n 
0,71 9^  im  Jahr  1888/89 1  Seitens  der  H.  wurden 
an  die  Staatskassen  abgeliefert  1889/90  325  593 
Mk..  18MS</89  266  762  Mk.,  1887/SH  IfiT  813  Mk., 
wüliri'nd  die  Verainsung  des  Anlagekapitals  bei 

<  ineni  Zinsfuß  wn  *S  al|jlbrlieh  1  567  946  Mk. 
erfordert. 

H^nsinger  von  Wtildegg,  Edmund,  her- 
tronigender  deut.Kelu  r  Kisenliahntechniker,  geb. 
lt.  lud  1817  ia  Liingeuschwalbach,  gest.  2.Fe- 
broar  1886  in  Hannover;  er  machte  in  Hannover 
bei  einem  Bnchbindler  in  den  Jahren  1888  bis 
1887  die  Lebrlingsieit  dvrcb,  bekundete  aber 
keine  Neigunp  zu  diesem  Gewerbe  und  ging 
nach  Göttingen  und  Leipzig,  wo  er  sich  ins- 
besondere dem  Stadium  oerFlijsik  vnd  Mecha- 
nik hingab. 

In  die  Zeit  des  Aufenthalts  H.  in  Sachsen 
fiUt  die  Brbanniig  der  «raten  sldniselien 


Eisenbahnen.  Das  neue  Verkehrsmittel  wirkt« 
auf  H.  derart  mftchtig  dn,  da6  er  sieh  ent- 
schloß, demselben  fürderhin  seine  Di^'n^te  tn 
widmen.  Im  Jahr  1841  finden  wir  ihn  eine 
Zeit  lang  in  der  Gutehoffnungsbütte  bei  Sterk- 
.rade  beschäftigt,  welche  damals  neben  dem 
Bav  Ton  DampnchUfea  siob  auch  dem  Bau 
Lokomotiven  zuwendete.  Noch  im  Jahr  1841  trat 
H.  als  Werkmeister  in  die  Wirk  st  ;i(  teder  Tauiius- 
babn  zu  Ka<^tel  bei  Mainz  ule  r,  wurde  1844- 
zum  sweitenMaschinenmeister  inlfraakfurta.  M., 
im  Jahr  1846  «um  ersten  Masehinenmeister 
und  Vorstand  der  Centraiwerkstätte  in  Kastel 
ernannt.  1854  erhielt  er  von  der  hessen- hom- 
burgischen Regierung  den  Auftrag  zur  Ver- 
fassung des  Projekts  für  die  Linie  Frankfuit- 
j  Homburg,  welche  einige  Jahre  pnüter  unt.>r 
seiner  Leitung  au--g<'fiilirt  wurde.  \Veiters  liat 
H.  auch  Entwürle  für  die  Deisterbahn,  dann 
für  die  Bttdharzbahn,  Nordbausen  -  Nordhetm 
g'-liefi-rt.  1><4.')  beteiligte  sieh  H.  eifrig.'^t  an 
dtr  Gründung  dts  ürgans  tür  die  Fürtj?chritte 
des  Eisenbahnwesens  in  technischer  Beziehung ; 
dieses  Journal,  welches  noch  heute  als  das 
ruebbaltifste  und  beste  eisenbahnteehnisehe 
Fachblatt  Deut=ehlands  gilt,  .stand  I^Ad  bi.« 
1863  unter  Leitung  des  Baurats  Schefller  in 
Braunschweig.  Als  die  Zeitschrift  Ende  1868 
tum  Organ  des  Verdna  deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungen erhoben  wurde,  flberaahm  H.  im 
.\ut^rag  des  Vrr-'ins  die  Kedaktion,  Widche 
er  bis  an  sein  Lebensende  fortführte. 

Die  Eisenbahntechnik  verdankt  H.  eine  Beihe 
von  bemerkenswerten  Erfindungen.  Die  Kon- 
struktion der  Personenwagen  mit  seitlichem 
Gang  rührt  von  ihm  her;  er  machte  sich 
femer  um  die  Vervollkommnung  derKuppelungs- 
einrichtungen  verdient;  er  fOhrte  die  nach  ihm 
benannte  Lokomotivstcuerung,  sowie  sclmiied- 
eiserne  Doppelscheibenräder  ein;  er  lieC«  tich 
ferner  ein  eisernes  Oberbausystem  mit  zwei- 
teiliger Schiene  patentieren,  welches  sich  bei 
StraOenbalmen  gut  bewihrt  hat. 

Bemerkenswert  sind  mtrh  «eine  Bestrebungen 
um  die  Entwicklung  des  deutschen  Babnuetzcs ; 
insbesondere  ist  das  Zustandekommen  der  Bahn 
von  Braunachweig  nach  Hannover  zum  nicht 
geringen  Teil  seinen  Bemftbungen  an  Ter- 
danken.  In  den  letzten  Jahren  war  H.  fiir  den 
Bau  leichter  Straßenbahnen  fhätig.  Bei  Han- 
nover führte  er  eine  solche  zur  Verbindung 
einer  'Wollwäscherei  mit  der  Station  Wülfel 
aus  und  wenige  Monate  ror  seinem  Tod  gelang 
es  H.  nach  Bewältigung  großer  Schwierigkeif -  n. 
die  Konzession  für  die  nannöTerischo  Vororte- 
Straßenbahn  zu  erwirken,  deren  Banbeginn  er 
nicht  mehr  erleben  sollte. 

Hervorzuheben  ist  femer  das  Verdienist, 
welches  sich  H.  um  das  /ustandi-kommcn  des 
neuen,  als  Mustcranlage  geilenden  Bahnhofs  in 
Hannover  erworben  hat. 

S  anerkennenswert  aber  auch  die  eben  cr- 
waimtH  Thatigkeit  II.  war,  so  tritt  doch  dieselbe 
gegenüber  seinen  Leistungen  auf  litterariscbem 
Gebiet  surftck,  welche  in  der  That  nns  außer- 
ordentHdie  ffenannt  werden  mflssen.  H.  ist  neben 
Weber  wohl  d^r  fruchtbarste  Eiseiibahnschrifl- 
st^jUer  Deutschlands,  Das  Organ  für  die  Fort- 
schritte des  läsenbahnwesens,  welches  Eahlreiohe 
Aufsätze  aus  seiner  Feder  enthält,  ist  eine 
unerschöpfliche  Fundgrube  technischen  Wissens. 
Zu  demselben  TerOInntliehte  H.  tm  Zeit  n 
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Zeit  SupplPineute,  welche  die  Fortschritte 
auf  dein  Gebiet  eiuzelner  Zweige  der  Eisen- 
bahnteehnik  zuaammenfasaen.  Von  diesen  Supple- 
menten seien  insbesondere  erwähnt:  Mueter- 
konstraktionen  für  ESsenVüinhan  und  -Betrieb, 
Sammliin^'  bfwähit«r  IJahnhofsgrundrisse, 
Samiuluiitj  der  neuesten  Oberbaukonstruktionen, 
die  ^Lbii]it>rvonidkt«U)j:en  und  Schmiirniitt*! 
für  Eisenbahnwagen,  die  Systeoi  ■  für  Vicinal- 
und  Straßenbahnen.  Seine  beidtii  Hauptwerke 
sind  das  Handbuch  der  Ingenienrwisseiisi  hafteu 
und  das  Handbuch  für  speäeUe  Eiseubahu- 
t«chnik.  Diese  beiden  Werke,  worin  II.  unter 
MItsvirkunp:  einer  Zahl  hervorrapondfr  Fach- 
geuoa^L'U  das  gruüc  Gebiet  der  aiigemeiuen  und 
speeiellen  Eisenbahntechuik  in  umfassendster 
WttiM  behandelt  bat,  haben  in  den  teohniMhen 
Kreisen  Deutsdilands  und  des  Auslands  die 
größte  Anerkennung  und  Vcrhreltun^  gofunden. 

Außerdem  bearbeitete  II.  <lie  umfaugreichen 
Berichte  über  die  Verhandlungen  der  technischen 
Kommission  dee  deutschen  Eisenbahnvereins 
und  gab  seit  vielen  Jahren  den  Kalender  für 
EisenBahntechuiker  ht  mus  Im  letzten  Jahr  be- 
schäftigte sich  H.  mit  den  Vorarbeiten  für  die 
Encjklopädie  des  Eisenbahnwesens.    Dr.  Röll. 

HildDurghansen-UeId!)ar^er  Eisenbahn, 
s,  Sachsen-Meiningen'scht'  St*kitsbahncn. 

Hilfsarbeiter,  nach  dem  gewöhnlichen 
Sprachgebrauch  Handarbeiter  ^niedere  Be- 
dienstete), weldie  nur  ausbiUhwelse  Terwendet 
werden;  bei  den  preuOisi  ht'n  Staatsb.ilm«  n  nennt 
man  H.  die  dem  Betriebsdirektor  eines  >Jisen- 
biibubetriebsamts  (eventuell  auch  d>in  Präsi- 
denten einer  Eiscabahndirektionj  als  Hilfskräfte 
för  den  höheren  Dienst  unmittelbar  unter- 
stellten Beamten.  H.  der  Direktionen  sin>l  nur, 
insoweit  ihnen  die  Funktionen  eines  MitgUedi 
vuin  Minister  ttbertragen  sind,  zur  selbständigen 
Erledigung  von  ihnen  zur  Bearbeitung  uber- 
wiesenen  Geschäften,  jedoch  nicht  zur  Mit- 
wirkung bei  Kollegialbeschlüssen  befugt.  Bei 
den  Betriebsfuutörn  unterscheidet  mau  swi- 
sehen  sündigen  nnd  nidit  ständigen  H.  Das 
.\a]t  der  prstcren  H.  bildet  die  erste  etat-^mäßige 
Stulle  im  höheren  Dienst;  s.  Betriebsamt. 

HUfebahn  nennt  man  zuweilen  eine  zum 
Erdmassentraasport  bei  Herstellung  größerer 
Erdarbeiten  bwratzte  norma!-  oder  schmal- 

aurige  Rollbalin.  In  ejneni  andern  Sinn  ist 
.  eine  ;>rö  vi  surische  Bahnanlage.  auf  wel- 
eli«r  der  \  t  rkehr  bis  zur  Wiederherstellung 
einer  anfabrbar  gewordenen  Bahnstrecke  ai>- 
gewickelt  wird. 

Hilfsbedienntete,  Hilfsbeamte,  Hilfskräfte, 
im  aligemeinen  Bedienstete,  welche  außer  den 
im  ständigen  (Staats-  oder  Privat-)  Beamten- 
Verhältnis  Befschäfttgtpn  nach  Bedarf  unter  Vor- 
behalt jederzeitiger  iJienstauilösung  verwendet 
werden.  Bei  der  preußischen  Staatseisenbahn- 
▼erwaltung  werden  H.  jene  Bediensteten  ge- 
nannt, welclie  mit  Yernehtunfen  des  unteren 

oder  initfbTPn  Beamt(>ndien?tes  im  Redftrfnis- 
faU  auJier  den  Beamten  hilfsweise  beschäftigt 
werden,  ohne  ins  Staatsdienerf  erbiltnis  aofga- 

nommen  zu  sein. 

Sie  werden  unterschieden  in: 

tt)  Personen  (Arbeiten  in  nnterea  Stel- 
loogen  o)  als  Hillsbahnwärter,  HUlsbremser, 
Hilnrangiermeister,  Hilfsportiers,  Hilfsuacht- 
wächter,  Hilfsweichensteller,  Ii i!fsbracken.st eller, 
Hilfebilletscliaffner  (sogenannte  HUtsbahnpolizei- 


benmtf  );  ß)  Hilfsheizer,  Hilfsmaschinriiwruter, 
HiÜA Wagenmeister,  Hilfslademeister,  Hiitäinugu- 
zinsaufseher ,  Hilfsbureaudiener ,  Hilfsbillet- 
drucker,  Hilfskrauwärter,  HiBskranmeister  und 
Übergangswärterinnen,  sowie  Hilfstelegraphiaten 
und  -Telegraphistinnen .  nilletaqtediMittnneB 
i  und  Gopäfkeipeditionsgebilten. 

h}  (ii  liilfen  in  mittleren  Stellungen,  Stations- 
gehilfen für  den  Stations-  und  PJspeditionsdienst, 
Materialverwaltungs-,  Bureau-,  technische  Bu- 
reau-, Zeichner-,  Kanzleigehilfen,  Schreibge- 
hilfen t  ttr  Bahnmeister  und  Betriebswerk - 
lueister ,  Bau-  und  Ibsehinenbauassistentcn, 
Landmesser,  Landmessorgphilfen,  Bauaufsehor. 

II.  im  niedr'ren  Dienst  wer<itu  entweder  nur 
vorübergehend  aus  besonderen  Anlä.ssen  auf 
kxirzo  Zeit  aom  Unterbeamtendienst  beraoge* 
zogen  oder  ständig  fflr  die  Dauer  eines  Dienst- 
plans regelinäDig  zur  Ablösung  von  Tleaniten 
verwendet.  Sie  werden  meist  aus  de»  »tau- 
digen  Handwerkern  und  Handarbeitern  (Werk- 
stätten-, Strecken-,  Bahnhofarbeiter)  von  den 
Betriebsämtern  oder  Eisenbabndirektionen  aus- 
gewählt und  nur  ausnahmsweise  neu  aufge- 
nommen. H.  werden  unter  Aufsieht  verant- 
wortlicher Beamten  eingeschult  nnd  snr  sdb- 
stündigeu  Dieiistverrichtung  f-rpt  angelassen,  .»so- 
bald ihie  lietäliiguug  hierfür  festgestellt  ist. 

In  Bezug  auf  ihr  Dienstverhältnis  stehen 
U.  den  Handwerkern  and  Handarbeiteru  gleich. 
Solche  H.  werden  sÄr  oft  ins  BearatenTer- 
hältnis  übernommen  und  zwar  bezüglich  der 
den  Militäranwärtern  vorbehaltcueu  Stellen,  falls 
keine  für  den  betreffenden  Dienstzweig  gt  iiriiften 
Anwärter  vorhanden  sind.  Die  nicht  den  MUi- 
täranwärtem  vorbebalteuen  Stellen  der  Uaaebi- 
luuwärter,  Lokomotiv-  und  Trajektheiier  wer- 
den ausschlieCtÜch  durch  II.  besetzt. 

II.  für  die  inirtleren  Beamtenstellungen  stehtt 
ebenfalls  im  Privat-,  nicht  im  Staat sbeamtenver- 
haltnis  und  werden  vuu  den  Bclriebsiuuteru  oder 
Eisenbahndirektionen  gegen  Tagesbesoldung  auf- 

genommen.  Solche  U.  werden  zuweilen  auch 
1  das  Besmtcmverhältsis  flberaommen  (so 
z.  B.  technische  Bureau-  und  Zeichner-,  auch 
Laudmesscrgehilfen  als  techuiäche  Bureau-  oder 
K<.'ichneraspiranten). 

HHfokaasen  (Claisses,  f.  pl,  de  ucour»)» 
Anstalten,  welche  auf  Qrund  von  Eiotthliingen 
der  Mitglir-der  und  sonstiger  Einkünfte  (Beiträge 
der  Arbeitgeber  u.  .s.  w.)  dm  Mitgliedern  oder 
deren  Angehörigen  Unterstätzungen  in  Krank- 
heits-.  Sterbe-  und  Notfällen,  bei  Invalidität, 
Arbeitslosigkeit  u.  s.  w.  gewähren.  Unter  den 
Begriff  der  II.  in  diesem  Sinn  fallen  nicht  nur 
die  Kranken-,  Sterbe-,  Unfallversioherungs-  und 
Untersttttaungskassen  (Fonds),  sondern  auch 
Ruhegehalts-  (Pensimis^,  Invaliden-),  Witwen- 
und  Waisenkassen. 

l'ntur  H.  im  engeren  Sinn  werden  Buhe- 
geitaltskassen  sieht  mitverstanden. 

Einielne  Rdehnen  ihreTlmtigkeit  sowohl  auf 
T'nterstfttziing  im  Fall  von  Krankheit  und  Tod 
als  auch  bei  Dieustuofähigkeit  aus.  Die  meisten 
jedoch  bcschribaketi  sich  auf  bestimmte  Zweige 
der  Versicherung,  und  zwar  in  der  Regel  auf 
Gewährung  von  Kranken-  und  Sterbegeldern, 
allenfalls  auch  von  einmaligen  UntentQtsungen 
in  l^otfällen. 

H.  suid  mehr  oder  minder  nach  den  Grund- 
sätzen des  Versichernng«wo?ens  eingerichtet 
und  beruhen  vielfach  auf  Gegenseitigkeit. 
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Di«  Bildung  und  VerwaltuDg  dtr  H.  ist  ent- 
weder der  freien  Übereinkunft  überlassen  oder 
es  erfolg  dieselb«  auf  Grund  geoetzlioher  Bei- 
tritttrpflioht. 

Tu  D  (  II  t  >  c h  1  a n  d  ist  die  Unfall-,  Kranken- 
und  AU*;r.sversif;herung  der  Arbeiter  zwangsweise 
eingeführt.  Neben  den  obligatorischen  Kranken- 
kassen bestehen  bei  deti  deutschen  Eisenbahnen  auf 
freier  Vereinigung  beruhende  Krankenka.«>sen, 
sei  CS  als  »ängi  ^-i  In  i ebene  II.  (Gesetz  Tom  7.  April 
1876  und  1.  .Iiiui  1884),  sei  es  in  anderer  uc- 
Btidt,  ;iur:>'niem  Sterbe-,  Unt«rstützungs-,  Pen- 
eions-,  .Witwen-  und  Waisenkassen  u.  dgl. 

In  Österreich  wurde  ebenfalls  die  zwangs- 
weise Kranken-  und  Unfallversicherung  der 
Arbeiter  und  gewisser  Betriebsbeamten  einge- 
ftbrt  Neben  den  den  gesetslicben  Bestimmungen 
entsprechenden  KriwiL  iikassen,  dann  einer  auf 
Grund  des  Unfall vtiiicherungsgesetzes  errii-h- 
teteu  gemeinsamen  Unfallversicherungtikasse  be- 
steben bei  den  österreiohiscben  und  ungarischen 
Babnen  meist  noch  besondere  üntersHltmngs- 
ka'-'«'-ii .  frf'iwillifrf  ünfallT.n->ii  IirruiiL'^foii'i-;, 
Peusionston«!.-*  tUr  Beamte,  Provisiousfouds  (zur 
Sicherstt  llung  von  Versorgungsgeotissen  Ar  das 
untere  Personal). 

In  der  Schwel«  bestehen  Kranken-,  Pen- 
sions- uu'l  Tiiti  rsfiit7.iin^^-k;i^.->en;  unter  dem 
2B  Juni  wurde  ein  liundcsgesetx  erlassen, 
welches  die  Errichtung  der  H.  der  Eisenbabn- 
uud  Diunpf  fliilTi.'''si'Il<.  li;iftpii  ton  (lt»r  Ge- 
nehmii^uug  d<-.>  i>uude5r.it^s  abhuugig  macht 
und  die  Grundsätze  für  jene  H,  aufstellt, 
welche  die  InTaliditättt-,  Alters-  und  Todesver- 
sicbemn;;  pflegen. 

(I  n  i t alien isoh cn  Kähnen  bestehen 
ÜiUt  iiCutiungs-  und  Peiisionskassen  (('«.«,«<> 
soccurso,  Cnssf  pensiotii\,  in  Belgien  H.  für 
Witwen  und  Waisen  von  Beamten  (Vaisses  de» 
rewr«»  et  orphelins),  ferner  eine  Caisse  de  re- 
tnit.'s  .  f  sri  oiir^  rit's  ouvriers-,  iti  Tlolliind 
Kranken-  und  L'nter-t  ützungsfonds  \/.uktn  tu 
OtidersteuHinfjsfonds),  in  Frankreich  Pen- 
sionskassen (Cdisscs  de  retraitef),  welche  von 
den  Gesellsdiaften  verwaltet  werden,  ferner  auf 
Wech.selseitigkeit  litruliriiri.'  »'li-sc-  Hlni'^  de 
retraites  et  de  secours  (ho  die  grofie  mehr  äls 
60  000  Mitglieder  umfassende  Association  frater- 
nelle  des  emploj^s  et  ouvriers  des  cbemins  de 
feri. 

In  Rußland  sind  Pensions-  und  Unter- 
8tüt£ungska$sen  eingeführt  und  wurden  durch 
kais  Erlab  vom  30.  Hm  1888  die  Bahnen  cur 

Errichtung  solcher  Kas-sen  verpflichtet. 

S.  das  Niiliere  unter  Kranken-,  Sterbe-  und 
ünfallversicherungskassen,  dann  Pension»-  und 
ProTisionsinstituto. 

HUfnIokomoCIve  {MeuAine,  f.,  de  secours), 
eine  Lokomotive,  welche  Ersatz  oder  zur 
UnterstützjHie  der  ZMg.-^l'ikfmotive  verwendet 
wird.  « i  nii  luii:  letzterer  di  i  Zui^  nicht  fort- 
geschafft werden  kann.  Das  Herbeirufen  eijier 
H.  wird  insbesondere  notwendig,  wenn  die  Zugs- 
maschine eines  Zu;:^  di.  ii>MinT;ni;;lii  Ii  wird,  wenn 
die  Kraft  der  Zugsmaschiiie  zur  1  artschafl'ung 
des  Zsii:^  tjicbfc  atisreicht,  die  Hückia5<iung  «Ines 
Teils  di  r  l.  ist  nber      ht  zulässig  ist  u.  s.  w. 

/ti[ii  Zw.rk  d.r  Hilfeleistung  werden  in 
1»<  tiiiiiuirn  Stationen  in  vollkoiniu' n  dienst- 
fähigem Zustand  beüodliohe  Lokoujotivon  bereit 
gehuten.  (In  den  technischen  Ven^inbaruugen 
ftber  den  Bau  und  di#  Betriebseinrichtungen  der 


Haupteisenbahnen  des  V.  D.  K.-V.  ist  {in  §  163] 
empfohlen,  H.  in  Entfernungen  von  in  der 
Begel  nioht  über  100  km  aunustellen  und  in 
Dampf  zu  halten.) 

Tu  griißcn  Statlüiicn  werden  ausschließlich 
für  die  Verwendung  in  nicht  vorherzusehenden 
Fällen  eine  oder  luehrere  völlig  betriebsfähige 
Lokomotiven  in  den  Heizhäusern  in  Dampf  ge- 
halten, in  kleinen  Stationen  diuuen  H.  (Reserre- 
maschinen)  auch  für  andere  Dienstleistoilgen 
(Verschieben,  Vorspann,  Nachschieben). 

Die  Standorte  der  H.  sind  meist  in  den 
Dienstfah  rplanbüchern  unter  Angabe  der  Strecken 
verzeichnet,  innerhalb  welcher  die  betreffende 
H.  zur  Hilfeleistung  verlangt  werden  kann. 

Zur  schnellen  Hilfeleistung  und  thunUobsten 
Vermeidung  wdterer  Verkehrsstörungen  können 
dif  T;okomntiv.n  von  im  Verkehr  befindlichen 
I  Ziigeu  üui  i-ürlschaffung  liegengebliebener  Züge 
'  herangezogen  werden  ;  iMslM  ^ondercLokomotiTett 
j  von  ZQgen,  deren  Verkehr  durch  den  liegen- 
[  gebliebenen  Zug  behindert  ist.  Zu  diesem  Zweck 
WHfdcn  jVdo' Ii  Miisclilru'ii  vnn  Züi,"  ii  frleicli'Ti 
!  oder  höheren  Hangs  in  der  KegA  nur  Uia  zur 
Freimachung  ihres  Gleises  verwendet  (d.  i.  bis 
'  zur  F<>i-derung  des  liegengebliebenen  Zugs  in 

die  nächste  Station). 
,       I'.is  Il.'rhrinifen  einer  II.  für  einen  auf  d-r 
.  Strecke  betindlichen  Zug  erfolgt  entweder  durch 
I  Einschaltung  der  von  letsterem  mitgefübrten 
tragbaren  T"lt  )jrra|di4  nappnrate  oder  mittels  der 
elektrisch,  u  tTlockcnsignale  (s.  Durchlaufende 
Liniensigr<:il  -i.  wobei  zuerst  das  Absag»-  und 
!  dann  das  llUtsbignal  zu  geben  ist,  oder  wenn 
!  die  Uerbmrufung  der  H.  auf  diese  Weise  nicht 
thunlich  ist,  auf  schriftlichem  Weg. 

Die  Zustellmisr  der  schriftlichen  Anzeige  er- 
folgt, wenn  di  ^-  niiiglich  ist,  durch  die  Zugs- 
.  lokomotive,  sonst  durch  einen  Zugbegleiter  und 
I  durch  die  mbnwirter.  Auf  zweigleisigen  Strecken 
kann  dirs.-  Ij"--or^^uii.ir   aurh   durcli   -'im-n  auf 
,  dem  zweiteu  rUcj'-  \  i-r  k<  liri'nd>'n  Zug,  der  zu 
;  dem  Zweck  anzuhalt.  ü  i^t ,  stattfinden.  Die 
Station,  in  welcher  das  Verlangen  um  Hilfe- 
'  leistung  einlangt,  hat  sich  sofort  mit  der  jen- 
s*'it-  des  hiltsbcdiirl'(i;:'-n  '/.ni:-  lic^.Midcn  .Station 
wegen  Herbeischaliutig  der  Hilte  tek^raphisch 
ins  Einvernehmen  zu  setzen.   Ist  die  tclegra- 
phische  Verständigung  nicht  möt,'ltili,  so  wird 
jene  Station  für  die  HerbeisehaÜ'unf:  der  ii. 
sorgt'U,  di'  in  d*  r  lin  litung  liegt,  aus  wi  lcher 
nach  den  hierfür  bi^kauntgegebenen  Vorschriften 
die  Hilfe  fBr  die  betreffende  Strecke  sn  be- 
schaffen i.st. 

I       Ist  die  H.  vurliingt,  so  darf  der  hüfsbe- 
'  dürftige  Zug,  wenn  er  der  H.  nicht  mehr 
bedürfte,  vor  dem  Eintreffen  derselben  ent- 
weder niebt  oder  nur  unter  bestimmten  Vor> 

siclitrn  wi  itt  rf alin  u  (Verständigung  der  Nnrh- 
bar>-t.iUün.  \ Orau^bendung  einer  mit  Signal- 
mitteln Vi  rsf  lu  nen  Person  u.  s.  w.). 

Die  H.  werden  durch  erfahrene  Verkehrs- 
beamte, unt^T  Umständen  auch  durch  Zug- 
förderung-- und  BalnnM-lialrungsbeamti'  begleitet. 
Die  begleitind«!n  Beamten  haben  ihr  Augen- 
merk insbesondere  darauf  zu  ri(lit>  n.  daß  <üe 
II.  von  der  letzten  vor  der  Unfallsstelle  ge- 
legenen Station  an  mit  besonderer  Vorsicht 
(sehr  ermäßigter  «ii's.  liwiiidif.'ki'it  i  weiterfährt. 

Die  Regelung  der  Fahrt  der  H.  wird,  falls 
die  telegraphische  Veratitidigung  möglich  ist, 
den  Organen  der  Stationen  »»erlsssen  werden; 
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dons«Iben  ist  es  sonach  anhoimg(^eben,  die  H. 
in  wichtigen  Fällen  mit  dem  Vorrang  vor  allen 
anderen  Zügen  verkehren  zu  lassen;  in  dem 
Fall,  dal^  eine  solche  Verständigung  nicht  mög- 
lich ist,  steht  ilif  H.  alli-ii  Z«>:t  ii  im  liung  ua<rh. 

Der  Verkehr  der  H.  wird  bei  den  einzelnen 
Bahnen  durch  eingehende,  auf  Grund  bestehen- 
der behördlicher  Verordnungen  erlassene  Dienst- 
vorschriften geregelt. 

Hilfsronte,  Hilfsweg  {I^tssaae,  m.,  auxi- 
liaire),  derjenige  Bahnweg.  auf  welchen  der  Ver- 
kehr von  dem  infolge  einer  Betriebsstörung  un- 
benutzbaren Weg  abgeleitet  wird. 

Nach  den  regiemeutarischen  Bestimmungen 
is.  §  68  des  deutschen  und  österreichischen 
Betriebsreglement5)  steht  der  Bahn  das  Recht 
XQ,  die  Beseitigung  der  Störung  abzuwarten, 
das  Gut  fiber  eine  H.  zu  leiten  oder  den  Ver- 
sender um  Verfügung  anzugehen. 

Nach  §  2»j  des  Entwurfs  des  neuen  deutschen 
und  österreichi.schen  Betriebsreglements  steht  es 
den  Beisenden  im  Fall  einer  Verkehrsstörung 
auf  der  Strecke,  für  welche  die  Karte  gilt,  zu.  die 
Fahrt  auf  einer  nicht  mehr  als  25^  weiteren 
Strecke  derselben  Bahnen  zu  verlangen. 

Kann  bei  Eintritt  einer  Verkehrsunterbre- 
ehnng  der  Verkehr  nicht  auf  einer  anderen 
Strecke  derselben  Bahn  aufrecht  erhalten  wer- 
4en,  so  muß  das  Bestreben  der  von  der  Stöning 
betroffenen  Bahn  dahin  gerichtet  sein,  den  Ver- 
kehr über  fremde  Bahnstrecken  zu  leiten  und 
«u  diesem  Zweck  mit  größter  Beschleunigung 
die  nötigen  Vereinbarungen  mit  den  betreffen- 
den Bahnverwaltungen  zu  schließen. 

Die  Bahnverwaltongeu  pflegen  einander  in 
solchen  Fällen  das  grfißte  Entgegenkommen  zu 
batbitigen  imd  die  Benutzung  ihrer  8tre(-ken  als 
SLewenVergätungder  SelbstKosten  zu  gestatten. 

Die  Schwierigkeit,  nach  Eintritt  emer  Ver- 
kehrsstörung mit  genügender  Raschheit  die  er- 
forderlichen Vereinbaningen  mit  den  beteiligten 
Bahnverwaltungen  zu  treffen,  hat  in  einer  f^ihe 
Ton  Verbänden  zur  Vereinbarung  allgemeiner 
Grundsätze  bezüglich  der  Leitung  von  Personen 
oder  Gütern  über  H.  geführt,  auf  Grund  deren 
bei  Eintritt  einer  Verkehr.sstörung  die  l'ber- 
leitung  des  Verkehrs  auf  fremde  Bahnen  sofort 
eingeleitet  werden  kann. 

Derartige  Grund>ntze  sind  unter  anderen 
vom  deutschen  Eisenbahn verkehrsver- 
band  herausgegeben  wonlen.  Danach  ist  den 
mit  direkten  ßillets  versehenen,  schon  unter- 
wegs befindlichen  Beisenden  gestattet,  Hilfs- 
linien ohne  Aufzaliiinig  zu  benutzen  und  sind 
dieselben  von  Amts  wegen  hierüber  and  über 
die  jeweilig  günstigste  Linie  zu  belehren. 

Die  Bescheinigung  der  Gültigkeit  der  direkten 
I'  *iir  die  II.  erfolgt  durch  den  Vorsteher 
ti  iikungsstation,  welcher  diese  BiUets  vor- 

zumerken und  der  vorgesetzten  Abrechnungsstelle 
zu  melden  hat.  Das  auf  diese  Billett  erhobene 
Fahrgeld  wird  kilometrisch  auf  die  g^nze  be- 
fahrene Route  verteilt. 

Eine  Verausgabung  direkter  Billeta  für  Reisen 
über  gesperrte  Strecken  hinaus  findet  nach  der 
Bekannt^be  dieser  Sperrung  nicht  mehr  statt, 
sofern  nicht  hierüber  besondere  Abmachuneen 
unter  den  beteiligten  Verwaltungen  vorhanden 
sind. 

Die  unterwegs  befindlichen  Güter  werden 
auf  der  geeignetsten  II.  ihrem  Bestimmungsort 
zugeführt. 


In  diesem  Fall  hat  die  Ablenkungsstation 
den  neu  einzuschlagenden  Leitungsweg  unter 
der  Angsibe  der  Gründe  vollständig  in  der 
Originalfrachtkarte  zu  vermerken  und  der  Ab- 
gangsstation von  der  abgeänderten  Leitungs- 
vorschrift umgehend  Mitteilung  zu  machen. 
Über  die  so  abgelenkten  Sendungen  hat  sowohl 
die  Empfangs-  wie  die  Versandstation  besondere 
Monat.sausweise  aufzustellen. 

Die  für  den  ursprünglichen  Weg  zu  be- 
rechnende, bezw.  berechnete  Fracht  bleibt  im 
Umleitungsfall  in  ihrer  Höhe  unberührt  und 
wird  nach  Abzug  der  Erpeditionsgebiihren  auf 
die  den  Tran.<port  ausführende  Itoute  kilo- 
metrisch aufgeteilt. 

Das  gleiche  Verfahren  wird  auch  bezüglich 
der  fenierhin  zur  .\uflieferung  gelangenden 
Güter  so  lange  beobachtet,  bis  die  Auflieferungs- 
station von  der  eingetretenen  Verkehrsstörung 
mit  dem  Auftrag  in  Kenntnis  ge.'^etzt  worden 
ist,  die  über  die  gestörte  Bahnlinie  geltenden 
Frachtsätze  bis  auf  weiteres  nicht  anzuwenden. 
Letzteres  ist  auf  diesbezüglichen  Antrug  einer 
der  an  der  Güterbeförderung  über  die  gestörte 
Linie  oder  an  der  in  Anspruch  zu  nehmenden 
Hilfslinie  beteiligten  Verwaltungen  seitens  jeder 
Verbandsverwaltung  in  ihrem  Bezirk  ohne  Ver- 
zag zu  veranlassen. 

Nach  der  für  die  österreichisch- unga- 
rischen Buhnen  geltenden  Vorschrift,  betref- 
fend das  Vorgehen  bei  Verkehrsstörnngen  rück- 
sichtlich des  Personen-,  Gepäck-  und  Güterver- 
kehrs sollen  die  schon  vor  Eintritt  der  Ver- 
kehrsstörung ausgegebenen  direkten  Billets 
unter  allen  Umständen  auch  auf  der  H.  gültig 
sein  und  soll  auch  das  bereits  aufgenommene 
Gepäck  auf  dieser  Route  befördert  werden 

Die  weitere  Ausgabe  direkter  Billets  und 
deren  Gültigkeit  für  die  H.  bleibt  der  weiteren 
Vereinbarung  zwischen  d^n  betreffenden  Ver- 
waltungen vorbehalten. 

Die  Befördenuig  von  Im  Rollen  begriffenen 
direkt  kartierten  Gütern  über  H.  hat  insulange 
zu  den  über  den  normalen  Weg  lautenden 
Tarifen  zu  erfolgen,  als  der  Umweg  über  die 
II.  nicht  mehr  als  50?^  des  umfahrenen  nor- 
malen Wegs  beträgt. 

Im  Rollen  begriffene,  nicht  direkt  kartierte 
Sendungen  sind  unter  Anwendung  <ler  für  die 
H.  geltenden  Tarife  abzufertigen. 

Über  die  Beförderung  der  nach  Eintritt  der 
Verkehrsstörung  über  die  unterbrochene  Strecke 
neu  aufgelieferten  Sendungen  und  über  die 
Frachtberechnung  hat  jene  Verwaltung,  bei 
welcher  die  Verkehrsstörung  eingetreten  ist,  die 
erforderlichen  Verfügungen  und  Einleitungen 
selbständig  zu  treffen. 

Die  österriMchisch-ungarischen  Bahnverwal- 
tungon  stellen  sich  gegenseitig  für  den  Güter- 
verkehr über  eine  II.  ihre  Linien  zu  den  in  den 
einzelnen  Verband  verkehren  feüt  bestellten  Mani- 
pulations-  und  Regiespesen,  und  in.sofern  nicht 
kartellierte  Verkehre  in  Berücksiehtigung  kom- 
men, zu  den  für  Fehlspeditionen  festgesetzten 
Regiesuesen  zur  Verfügung.  Rücksichtlicb  der 
im  Rollen  befindlichen  Güter  hat  diese  Ent- 
schädigung nur  so  lange  Platz  zu  greifen,  als 
sich  aus  der  kilometrischen  Teilung  der  Tarif- 
sätze nicht  ein  geringerer  Anteil  für  die  Hilfs- 
strecke ergiebt. 

Die  auf  österreichisch-ungarisches  Bahn- 
gebiet entfallenden  Biiletpreise  und  Gepäck- 
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geb&hreu  (nach  Abzug  der  ärarischt'n  Stempel- 

S^btthr,  bezw.  ungiirisi  hen  TransportsteueH  wer- 
en  auf  die  don  Trausporf  :i  *  ihr.-iidr  öster- 
reichisch-ung:irische  Koute  ftiloLüt  tri'-Lh  aufge- 
teUt. 

Liese  BestiiniQUiigen  hab^u  nur  auf  solche 
YtorkehrmtSniiiffen  Anvendunf  lu  find«},  deren 

DautT  v(ir;iu<.sii'lirlirli  11  T:»gi'  nicht  tUif rsteigt. 

bei  SjfMruUi;iU  vuu  Imgarcr  I>;iuir  ündeii 
diese  Bestimmungen  nur  während  di  i-  ersten 
14  Tage  derselben  Anwendung,  innerhalb  weicher 
Zeit  weitere  Vereinbarungen  mit  den  betreffen- 
den Verwaltiiiii,'(ii  getroffen  wndtu  iiiü-.v.,.ii 

Rücklcehreuiif  ieere  österreichisch-ungarische 
Wagen  haben  ebenso  Uber  die  H.  befördert  sa 
weraiea  wie  die  Güter. 

Fflr  die  auf  diese  Art  auf  der  H.  Torkom- 
iii'  iulcn,  (lurcli  \'iilUour-'ii  iii«  iit  L'filt''  kt<'ii  Lfri- 
toureu  wird  von  der  Bahnstreciie,  welcher  die 
bezüglichen  VoUtouren  tnfielen,  di«  Tierfaebe 
Laul'miete  vergütet. 

Für  die  Wahl  von  H.  haben  folgende  Grund- 
sätze als  Ri<  lit^.  hnur  zu  gelten: 

Zur  Leitung  des  Verkehrs  über  U.  soll  dann 
gesehritten  werden,  wenn  der  dadurch  ermög- 
lichte Zeitgewinn  mit  der  Dringlichkeit  der 
betreffenden  Trau.^uurtc  im  Einklang  steht. 

Es  ist  daher  nicnt  ausge>üchlossen,  bei  kürzer 
andauernden  Stftmngen  nur  die  dringendsten 
Qnter  Uber  ein«  H.  sv  senden. 

Es  sollen  diejenigen  Ii.  gewählt  werden, 
auf  welchen  die  aufgehaltenen  Trans^porte  am 
schnellsten  an  ihr  Ziel  gelangen. 

Di«  befördening  über  die  H.tioll  ohue  weiteres 
nnr  dann  erfolgen,  wenn  die  Länge  des  Um- 
wegs über  diegf  Ux'  di>-  Laiigr  d.  s  (iinfahrenen 
normalen  Wegs  um  nicht  mehr  al»  bO%  über- 
steigt. 

Ist  ti.ii  Ii  dem  Vorgesagten  die  Abfertigung 
oder  Diri(.'i(  ruiig  von  über  die  Unterbreohungs- 
.st'  llf  aiit'tr.-ncmmcnen  odtT  brroits  im  Hollen 
begriffenen  Gütern  über  eine  H.  unth unlieb,  so 
ist  Aufhalten  d«r  Güter  antuordnen. 

IIiIfM!>(i;;2:naI,  Signal,  •«t  l.  he?  ron  di  i  Sti  eike 
aus  nach  deu  benachbartcu  butiuuuu  gegeben 
wird,  um  Hilfe  für  einen  Zug  herbeizurufen, 
weicher  durch  ein  unvorhergeseliene«  Gebrechen 
am  Bahnkörper  oder  an  den  nbrteugen  die  Falut 
nicht  wfitrr  fortziisot'/cn  im  stand*'  i<^t;  s. 
Durchlauieude  Linieusignale.  iu  eiuem  andern 
Sinn  bezeichnet  man  als  H.  das  Signal,  welches 
von  den  Keisenden  oder  dem  Zogpersonai  in 
y«tflllen  d«m  LokomotiTÜlhrer  lum  Zweck 
des  Anhaltens  des  Zugs  gegeb«!!  wird;  s.  Inter- 
komm  unikationssiguaie. 

HilfilWageil,  Bettnnigl-,  \\erkzcug-,  Re- 
quisitenwagen (Wuijinis,  m.  pl.,  de  Recours), 
bisenbabowagen  mit  Einrichtungen,  welche  bei 
Biiluuin fallen  i  Knt,L'I<isunf?en.  Ziis;inmi>'ii,-itii£)en 
u.  dgl.)  zur  Freimachung  der  Gleise  und  zur 
ersten  Hilfeleistung  bei  Vemnglttekangea  Ton 
Personen  Tford.  rlicli  sind. 

Iu  vieltii  Falkn  wurden  gewöhnliche  Ge- 
päckwagen oder  auch  alte  Personenwageu  als 
H.  ausgerüstet,  selbst  Lowrys,  auf  welchen  die 
erforderlidiein  Werkzenge  und  Materialira  in 
Kisten  nntergcbracht  wnrdm.  fanden  nls  H. 
VerwtaUung;  die  Mehrzahl  der  Bahnen  besitzt 
jedoch  besonders  gebaute  und  eingerichtete  H. 

Die  Ausrüstung  solcher  Wamn  hingt  we- 
sentliob  davon  ab,  ob  die  HOgliehkeit  gewlhrt 
w«rd«ii  soll,  an  der  UuMlssnll«  aneh  gewisse 


I  Ausbesserungsarbeiteu  aufführen  zu  köüuen, 
oder  ob  nur  auf  das  Frdmachen  der  Stredce 
Wert  gelegt  wird. 

Die  meisten  H.  werdcu  uiit  bauptsächlii  Ii 
dem  letzteren  Zweck  dienenden  Gerätj*chaften 
ausgestattet,  während  der  Ausrüstung  anderer 
H.  auch  Werkbink«  mit  SebranbstOdun,  tng- 
1  bare  Schmiedefeuer  u.  a.  w.  beipegeben  w  nl.  ü 
H.  der  ersten  Art  werden  zweck  mm- ii:  ab 
bedeckte  Kastenwagen  gebaut,  welche  nicht  nur 
an  den  beiden  Luigseiten  mit  Scbiebethüren 
versehen  sind,  sonaem  aneh  an  den  Slim- 
I  wänden  genügend  breite  Thüren  und  Platt- 
:  formen  mit  abnehmbaren  Geländern  besitzen 
j  und  das  Uerausniduin  u  der  Einrichtungen  aus 
i  den  Wagen  leicht  und  von  allen  Seiten  gestatten. 
*      Die  H.  erhalten  in  den  Seitenwänden  ge- 
wohnlirh  Fi'iisrcr,  um  das  Wageuinii'-ie  ta;,'?- 
.  Über  hinreichend  zu  erhellen;  für  die  uäcbt- 
I  Uehe  Beleuobtimg  sind  «ntspreebend«  Lampen 
anzuordnen. 

II.  sollen  mit  Spiudel bremsen  und  mit  deu 
für  Suhluo-  und  Signalwagen  erforderlicben 
Signaimitteln  au^estattet  sein. 

Zur  AnsrOstnug   der  H.  der  dsterr«!- 
cliisihen   Staatsbabnen  gehören:   1  be- 
I  ^thlilgeHer  Uebebaum,  4  verschiedene  Hand- 
!  durchschlage  für  Schlosser,  1  kleine  und  1  große 
.  Uolzhaoke,  2  Handhämmer.  2  Vorschlaghämmer, 
f  8  Mseme  GeiftfBO«,  8  Beißer,  8  etseme  Ketten 
I  von  3,  bezw  4  m  Länge  und  ü5  ram  Stärkt-  dfs 
1  Ketteneisens,  fetuer  G  eiserne  Ketten  von  5,  ö, 
,  ü.  12,  bezw.  15  m  Länge  und  30  mm  Glieder- 
stärke (sämtliche  Ketten  siud  an  beiden  Enden 
I  mit  je  einem  größeren  Ring  und  an  je  einem 
Ende  mi(  f-inem  Haken  vt  rsf'ben),  2  ^sf•h]:lg^- 
j  krampen,  i»  eiserne  Gleisbohrer,     ei.'^t-rne  icad- 
I  spurbiohrer  (einer  für  Lokomotiven,  .  in'r  fttr 
Wagen|,4  Flftchmeifiel.  4  Kreuzmeißel.  SSchrott- 
,  meißel,  1  Zugsäge,  1  Örtersäge,  2  Faßscbaufeln, 
2  eiserne  Scbni-esohuufeln,  2  Stichschaufeln, 
I  2  deut.scho  Oberbauschlüssel  (doppelte),  1  fran- 
zösischer Schraubenschlüssel,  3  Pratzenwinden, 

2  englische  Dreifußschnnibonwinden,  2  Stock- 
winden. 1  Beißzange,  1  grui>er  Schraubenzieher, 
1  blech»  [uer  Wassereimer,  1  Flaschenzug  mit 

3  Aollen.  1  Ölkanne  für  mehr  als  6  kg,  Paok> 
kisten  für  kleine  Werkieuge,  Kersen,  bMw. 
Fackeln.  4  Handlaternen  für  Kerz-  iibeleuchtung, 
1  einfache  Sprossenleiter  (4  m  lang*,  4  Symon- 
sche  Rampen  zum  Einhcben  entgleister  Vyagen, 
dann  Seile  in  Tier  verschiedenen  lAogea  und 
StSrken  fBr  den  Flasohenzug,  1  mttongs- 
kast.-n  I  vollständig  ausgeriistet  i ,  2  «'infiulie 
Krankeatragbahren,  i  tragbarer  Ofen  mit  Kocb- 
cinriehtoog;  außerdem  au  Material:  6  eisern« 
Klammern,  12  Pe<-hfackeüi,  mit  Papier  um- 
wickelt, 1  kg  Stearinkerzen  (10  Stück),  2  Kup- 
pelketten  mit  Biifiel  und  Bidzen  iSchrauben- 
kuppein),  4  GhederkuDpelu,  4  hölzerne  Beißer, 
6  Kichenpfostoi,  4  weich«  Pfosten,  5  höliome 
Walzen  1—2  m  lang.  1'.  2()  cm  diek;  30  Unter- 
lagen aus  hartem  Hob.  und  lt>  verschiedene 
Holzlieile.  So  weit  dies  erforderlieh  oder  zweck- 
mäßig istk  sind  an  den  Kastenwänden  L«ge- 
stdlen  aus  Holt  angeordn«t  für  di»  Unter- 
bringung der  Keile,  d-  r  Werkzeuge,  der  Kannen 

'  u.  s.  w.  Die  Ketten,  der  Flaschenzug,  die  Kuppeln 
sind  einzeln  au  der  Scitenwand  an  Haken  auf- 
gehangen. Unter  dem  Wagen  in  der  Mitte  swi- 
sohen  den  Wagenadiaen  hangt  am  Unteiigestell 
«in  kleiner  Bahnvagen. 
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Einige  deutsche  Bahnen  haben  vollstiDdig 
ausgerüstete  Werkstattwureo  mit  Kran  u.dgl.  So 
ist  im  Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisen- 
bahnwesens 1^74,  S.  137  ff.,  t'in  mit  einem  Fair- 
baim  Kran  ausgerüsteter  H.  der  rheinischen 
Eisenbahn  beschrieben.  Der  Kran  hat  »«eine 
Drehsäule  über  der  Mitte  der  einen  Wagenachse, 
seine  Ausladung:  von  ;i,6  ui  genügt,  um  auf 
freier  Bahn  aut  die  Mitte  des  andern  <ilfises 
zu  reichen.  Auf  der  andern  Seite  der  Platt- 
form befindet  sidi  dn  Coupe  mit  es^Obtem 
Brenisersitz,  von  welchem  aus  du-  unter  dem 
Coupe  Upende  Achse  gebremst  wenleii  liaiin. 
Das  Coupe  ist  so  schmal  au^gi  luhti,  d;ui  d<jr 
LokomotiTfnhrer  beim  ächieben  des  U.  au  dem 
Onpi  Torbd  die  Bahn  Qbersebra  kamt.  Im 
Cou[h;  sind  Kasten  für  die  Aufbewahnintr  von 
Sagen,  Bohrern,  Brechstangen  u.dgl..  Winden, 
Pechfackeln,  Holsklötiea  u.  s.  w.  angeordnet. 
Die  an  den  Seitenwinden  angebrachten  Kasten 
sind  mit  leichten  Lederpolstern  bedeckt  und 
mit  Schleifen  versehen  und  iwounen  uutigenfalls 
für  den  Transport  von  Verwundeten  Verwen- 
dung linden.  Am  vorderen  Coupeende  befindet 
sich  eine  Werkbank  mit  verschlieGbaren  J>chrän- 
ken  für  Schlosser-  und  Schreinerwerkzeuge.  An 
der  Werkbank  ist  der  Coupethür  gegenüber  ein 
kraftiger  Sbbraubstock  befestigt.  Der  Werkbank 
^<  {.'»^nfiber  steht  ein  transportables  Schmiede- 
teuer.  Au&er  einem  hölzernen  Kasten  hinter 
dem  Coupe,  der  zur  .Viifbewahrung  von  Holz- 
klötzen u.  s.  w  dient,  befindet  sich  noch  mitten 
unter  dem  Wagen  ein  rerscbließbarer  Blech- 
hwten,  welcher  FlasohensQge,  Ketten,  Seile, 
Spaten,  Schaufeln  und  Hacken  enthält. 

Die  H.  der  französischen  Bahnen  ent- 
halten aoßer  der  Werkzengkanuner  mit  allen 
Yorricbtnngen  für  die  Vornahme  dringender 
Herstellungen  einen  offenen  Legeraum,  welcher 
ein  Räderpaar  und  einiti  I5ahnwagen  trägt. 

Die  H.  der  belgischen  Staats  bahnen 
sind  sehr  vollkommen  eingerichtet;  anter  den 
Qblichen  Winden,  Werkzeugen,  Bahren,  Verband- 
zeug und  dergleichen  ist  auch  eine  Feuerspritze 
aogebracht  Ein  Bahnmeiaterwageii  ist  unter 
dem  H.  aufgehangen. 

Die  amerikanischen  H.  eind  ebenfalls 
reichlich  mit  Ililfswerkzeugen  ausgestiittet ;  sie 
enthalten  unter  anderm  hydraulische  Winden, 
femer  besonders  geformte  über  und  an  die 
Schienen  xu  legende  Kisen  (car  reptocer),  um 
einen  entgleisten  Wagen  wieder  auf  das  Gleis 
Sn  schieben,  femer  einige  Betten. 

'  In  betreff  der  II.  enthalten  die  technii^chen 
Vereinbarung'  n  lih  r  den  Bau  und  die  Betriebs- 
darichtungen  der  Hanpteisenbahnen  des  V.  D. 
B.-V.  die  naobstebenden  Bestimmungen  (§ 
Absatz  2) :  Auf  Staficii'  !!.  wo  solche  Lokomotiven 
(Hilfslokomotiven)  stehen,  sollen  sich  auch  Ge- 
litschaften  befinden,  welche  zur  Freimadrang 
und  Herstellung  des  Gleises  bei  vorgekommenen 
Entgleisungen  erforderlich  sind.  Zu  diesem 
Zweck  empfiehlt  sich  bei  gniteren  Bahnen  die 
Aufstellung  besonderer,  mit  allen  nötigen  Ge- 
riten  ausgestatteter  H. 

täUUMg {Break  doum van  train ;  Train,  m., 
de  seeours),  Sonderzug,  welcher  bei  größeren 
Bahnunfällen  zur  Hilfeleistung  an  die  Unfall- 
stelle enteendet  wird.  Je  nach  Umständen 
Irt  die  arlbrderliche  Zusammenstellung,  besw. 
Ausrüstung  des  H.  verschieden.  Wenn  die  Be- 
hebung eines  durch  ein  Zug-  oder  Bahnge- 


brechen bewirkten  Verkehrshindernisses  in 
Frage  kommt,  hat  der  U.  nur  Arbeiter  und 
Werkzeuge  an  die  ünfallsstelle  zu  bringen.  Han- 
delt es  sich  daniin.  Verletzten  llilff  zu  leisten, 
so  muß  der  II.  mit  Rettungskasten,  Tragbahren 
u  .  .  w.  ausgerüstet  sein  und  von  Ärzt«n  be- 
gleitet werden.  In  beiden  Fällen  werden  dem 
H.  nach  Bedarf  Hilfswagen  (s.  d.)  und  andere 
(Personen-  oder  (.tüt-  r-  i  Wagen  beigegi  beti.  Für 
das  Herbeirufen  und  den  Verkehr  eines  U.  gelten 
ähnliche  Bestimmungen  wie  fBr  ffilfslokiomo- 
tiven  (8.  d.). 

Hintergrabon,ein  Graben  längs  dem  oberen 
Rand  einer  Einschnittsböschung,  welcher  hauj)t- 
sidilich  den  Zweck  hat,  das  gegen  den  Km- 
sobnitt  besondisn  oberflidüidi  ankommend» 
Wasser  aufinfangen;  i.  Gliben  und  Entwine- 
i  rungen. 

HlibokapBerluraietil  m,     s.  Bokowinaar 

Lokalbahnen. 

Hobelmaschinen  {Ptaning-maehineg,  pl., 
sh(ij)i)nj-i>i'irJnnt'»,  pl,;  ^fiuhines,  f^d.,  (i  ra- 
buter,  fHuc/iirtea,  f.  pL,  ü  planer),  Werkzeug- 
maschinen zur  Ansnbmng  der  Hobelarbdt  aa 
Werkstöcken. 

Man  unterschndet  zwei  Ilauptgruppi-n  von 
IL,  nämlich: 

H.  für  die  Bearbeitung  von  Metallen,  und 

H.  für  die  Holzbearbeitung. 

I  Hobelmaschinen  fftr  Hetallbear* 
beitung. 

Das  Werkzeug dersdben  ist  ausschließlich  der 
j  Meii>el,durchweIuiendas]liUteriaIingenuUinjgein 
I  Sehnittm  von  den  WerkstBcken  abguioben  wvd. 

Da  die  Bearbeitung  größerer  Flächen  nur  streifen- 
weise erfolgen  kann,  so  sind  mit  Bezug  auf 
'.  Werkstück  und  Werkzeug  zwei  aufeinander 
I  senkrechte  Bewagongen  notwendig:  eineHaupt- 
I  nnd  eine  Schaftbewegung.   Diese  beiden  Be- 
we^'uiig-n  ki  iini-ii  entweder  vom  Arbeitsstück 
oder  vom  Werkzeug,  oder  eine  vom  Arbeitsstück 
j  und  die  andere  Tom  Werfcseng  aasgeffthrt 
I  werden. 

Fast  alle  H.  schneiden  nur  in  einer  Rich- 
tung beim  Hingang  (des  Werkzeugs  oder  Ar- 
beitsstücks), während  der  Rückgang  leer  und, 
um  Zeit  zu  sparen,  meist  mit  größerer  Ge- 
scliwitiiii^'kf'it  erfolgt.  Die  Sclialtbewegung  ist 
hauli»:  wai^erecht  gerichtet,  kann  aber  auch  in 
lotrechter  oder  sihiefer  Richtung  stattfinden; 
es  können  demnach  wagereohte,  lotrechte  oder 
sdiiefis  Bbencn  entengt  werden. 
'  Bei  den  H.  für  große  Gegenstände  oder  fÖr 
;  solche,  deren  Läugeuabmcssungen  in  der  Schnitt- 
nchtung  bedeutend  größer  sind  als  die  Breiten- 
abmessungen, wird  dem  Arbeitsstück  die  Hanpt- 
bewegung,  demWerkseug  dagegen  diesdtUdie 
Schaltbewegung  zugewiesen  und  fähren  der- 
artig eingerichtete  Miischinen  den  Namen:  Me- 
tallhobelm ascb  i  nen . 

Ist  die  Breite  des  zu  bearbeitenden  Gegen- 
stands größer  als  die  Längenausdehnung  des- 
selben in  der  Schnittrichtung,  so  werden  bei 
großen  Maschinen  in  der  Reeel  beide  Be- 
wegungen dem  Werkzeug  erteilt,  bei  kleinen 
Maschinen  macht  das  Werkzeug  die  Schnitt- 
bewefrung  und  das  Werkstück  die  seitliche 
Sclialtbewegung.  Diese  beiden  Gattungen  H. 
führen  die  Namen:  Feil-  oder  Shapingmaschinen, 
auch  Querhobel-  oder  HorisontautcSmasdiinen. 

Don  Shapingmaschinen  ist  mei.st  noch  einf 
Vorrichtung  beigegeben,  welche  das  Rundhobelu 
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ermöglicht  (die  Herstellung  cylindrischer  Oh*>r- 
flkelwn,  mit  Vorteil  teilweise  cylindrisi  hiT  Flü- 
chen, während  man  auf  Dn  liliänki  n  in  der  R«'gel 
nur  volle  cylindrische  Fliiclu  n  *  r/,?»upen  kann.) 

A.  Metiillhob*'!  niiisi  hi  11(^11.  Bei  di'--^<'n 
Maflchinen  kommen,  wenn  aucb  in  verschie- 
denen Formen,  immer  die  folgenden  Haupt- 
bestandteile vor:  Das  Bett  mit  dtn  Sf andern, 
der  Tisch,  der  Antrieb  und  di  r  (jinTsnpport 
mit  den  Messerträgern  fSupportcii  >  in  Viir.  ni3 
ist  eine  solche  H.  dargestellt.  Das  Bett  a  besteht 
im  wesentlichen  ans  xwei  parallel  angeordneten 
wagerechten,  gruRi  is  rnen  Trägern,  die  oln^n  für 
eine  PrismeiifiilirmiLr  an^'iarbeitet  sind  und 
wt  l.  lii'  bei  kleiii'':i  .Maschinen  auf  besonderen 
Füßen  (bei  groDen  Maschinen  anmittelbar  am 
Fundament)  aufgestellt  sind. 

Zu  beiden  Seiten  ^iu  i  au'en  die  Ständer  b 
angebracht,  welche  vorne  in  lotrechter  Richtung 

§e!<ohlitzt  und  bearbeitet,  oben  dnreb  einen 
tuerteil  e  Terbnndea  sind. 


und  Schueekt'  oder  durch  eine  Schraubenspindel 
inii  einer  an  der  Unterseite  dee  Tifohs  be« 
festigten  Mutter  bewerkstelligt. 

Da  die  erforderliche  Hublänge  von  der  je- 
w.ilifxcii  Läii^'i'  drs  ArUcitsstncks  abhängt,  so 
wird,  um  große  Leergänge  vcniipiden  xu  können, 
der  Ilub  des  Tischs  veräiidtrlich  geniMllt  nnd 
muß  dementsprechend  die  Tischamstraenrog 
eingericlitet  sein. 

Beim  Kurbelscheibenantricb  <nt  fällt  ein 
weiterer  Umsteuerungsmechanistuus;  indem  hier 
die  drehende  Bewegung  durdi  rtne  Leitstange 
in  .iii'  hin-  und  liiTgehende  Bewegung  um- 
:t;wandeU  wird,  genügt  ein  Schlitz  in  der 
ui  tii  l  mit  darin  verschiebbfrem  Zapfen.  Beim 
Httbtilmecbanismus  wird  die  Änderung  des  Hubs 
dnrcb  die  Verindminf  der  Hebelling«  oder  dn- 
Bewegungswinkel  bewirkt;  b*i  .\iiw.iidiinj;»  von 
Zahnstangen  oder  Schraubenspiiidelu  »iud  be- 
sondere Umstcuerungsmechanismen  angeordnet. 
Diese  letsteren  kSnnen  Ton  Uaod  hewe^  werden. 


Piß.  1118. 


a  Bitt  «  CoiUiMnli«b«l 

b  SUndsr  «,  KtirbMschcibe 

e  Q'iorvsrUiiidnif         TiscbsebobatAnge  '  «nd  8Ml(«ä  4M  Qunapfocta  k«nf  8n§pviU 

d  Tlwh  9  Aiitri«lwri«BMKraw  I  flapv«ii 


Der  Tisr-h  d,  welch it  zur  .\iifn;thnie  dp> 
Arbeitsstücks  dient,  ist  eine  recht  d  kii:*'  guf»- 
eiserno  l'latte.  deren  obere  Fläche  jroniui  eben 
gehobelt  ist.  £r  ist  mit  den  für  da.s  Aufspannen 
der  Werkstficke  erforderlichen  Schlitzen  oder 
Lrirhern  zum  KiuscliitdHMi,  bezw.  Durcli^terkfU 
Von  IJe^estlg«ngs^cbrauben  versehen  und  be- 
sitzt an  der  Unterseite  prismatische  Angüsse, 
welche  in  die  J^'rismennbrungen  des  Bett« 
passen. 

Der  Antrieb,  d.  h.  die  wii^'i-r.' hte  Hin- 
uad  Uerbewegoug  des  Tischs,  wird  bei  von 
Hand  angetriebenen  sogenannten  Handhobel- 
maschinen mit  (an  der  Unfprsfite  des  Tischs  an- 
gebrachter) Kurbel  vmd  Züimstange  oder  Hebel 
und  Zahnstange,  l»ei  kleinen  H.  mit  Riemenan- 
trieb durcheinen  Karbelmeobanismus  (Fig.  IIIS), 
vnd  swar,  um  eine  gleichförmige  Geschwindig- 
keit zu  erzielen,  mit  elliptischen  Rad<  i  n  od.  r 
Coulissenhebeln  u.  d^l.,  bei  großen  Maöcliiuuü 
durch  eine  an  der  Tischunturseite  angebrachte 
Zahnstange  mit  Stirnrad  oder  durch  Zahnstange 


sind  ji-dodi  meist  selbstthätig  und  be  finden  sich 
bi'hut'ö  Veränderung  des  Tischbubs  au  einer 
Seite  de«  Tischs  zwei  in  Sohlitzen  verschieb* 
bare  Knaggen,  welche  die  am  Bett  gelagerten 
Umst«uerungshebel  umstellen  nnd  dadurch  die 
Verschiebung  der  Anti  it  hsri>  inen,  bezw.  die 
Änderungen  des  Bewegungssinns  des  Tischs 
bewirken. 

An  lim  H.  ^ind  in  (lio'Ti  Fallen  sfot>  drei 
(uniuii  fflliivr  Villi  der  TniUhaus.sion  an^''-tri(  hen>.'| 
Riemenscheiben  vorhanden,  wohei  ji  dorh  zwei 
Tersohtcdene  Ausfühningsarteu  Anwendung  fin- 
den. Entweder  ist  twiscben  swd  VoUseheiben 
eine  Leerschf  ibe  anL^-ordn-  t,  wobei  erstero  durch 
zweierlei  einaiidi  r  lUtj^tgeagesetzte  Bewegungen 
bewirkende  Räderübersetzungen  mit  dem  'J'isch 
in  Verbindung  stehen  (hierbei  ist  nur  ein  An- 
triebsriemen erfordeiüeb).  oder  es  ist  Kwisohen 
zwrl  Li'iTsfheiben  eini^  Vollst  hrilK'  ;vn):<'ordni-t, 
welche  im-  Erxielung  des  \  oi-  uud  Rückgangs 
abwechselnd  von  einem  offenen  uud  einem  ge> 
kreusten  Biemen  aogetriebeu  wird. 
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r>t>i  iKn  kleinen  II.  iFig.  1113)  erfolgt  dor 
Antrieb  durch  einen  Memenkouas  und  oin 
Trausmi.ssionsTorgAlege,  8hn1i«h  wie  \m  d«n 
Drehbänken. 

Auf  den  Stäudt-ru  UiDt  .sich  ciii  wagiTwhter 
Guliquertr^er  k,  Quersupport  geii.uint,  mit 
in  den  Ständern  gelagertoaSobnuibenspindeln  k, , 
welche  oben  durch  eine  Welle  und  swei  Kegel- 
räderpaan-  trekuppclt  sind,  heben  oder  senken, 
was  je  iuk  H  di  r  Huhe  des  2u  hobelnden  Arbeits- 
stllcks  erforderlich  sein  kann.  Dieser  Quer- 
svppoirt  i&i  der  Länge  nach  prUmatiseh  be- 
arbeitet und  trifft  wagerecnt  voiekkbbM- 
deu  eigentUcben  Werkxeogtniger  i»  den  Sup» 
port. 

Von  sok'heu  Supporten  ist  ein  Stück  bei 
kleineu  und  sind  zwi'i  SHuk  bei  grof^en  H. 
vorhandi'u  (mitimtrr  am  h  -An  Jritter  an  einem 
Stän<li'ri  und  .^ind  dits.llMn  wngerecht,  lot- 
recht und  nach  verschiedenen  Winkeln  ^elbst- 
thfttlg  verstemMu*. 

Der  Quersupport  kürin  von  Hand,  bei  großen 
M;wch!!i«'ii  mittvU  iUemenscheibeu  von  der 
Transmission,  ajigetrieben, gehobiu  und  gesenkt 
werdau,  währead  die  Bewegung  der  iSapporte 
dunih  eine  an  eukem  Ständer  angebrachte  Stene- 
rtjng  n»m,  und  im  Quersupptut  gcl.igfrto  wngp- 
rechte  Scbraiibenspindeln  n  oder  Wellen  be- 
werkstelligt wird.  Diese  Supports! enerung  ist 
für  verschiedene  Spauustärken  stellbar  und  mit 
der  früher  erwähnten  Umsteuerungsvorrichtnng 
des  Tischs  derart  gekuppelt .  daß  unmittelbar 
nach  dem  Leergang,  bezw.  Bncklauf  de«  Tischs 
derVorechnb  des  Supports  um  die  Spannstilrke 

Im  Support  ist  das  Mosi-er  durch  ^Icbraubtn 
in  einem  um  einen  Bolzen  kippbaren  Gehäuse, 
dem  Messe rhaae,  befestigt.  Das  Kippen  kann 
selbstthätig  eingerichtet  sein  und  hat  den  Zweck, 
das  Messer  beim  Rückgang  vom  Arbeitsstück 
abzuheben  und  ein  Gleiten  auf  deuitielben  zu 
verhindern.  Eine  wettere  Höher-  oder  Tiefer- 
stellung des  Messers  kann  noch  dadurch  erreicht 
werden,  daß  das  Messerhaus  durch  eine  lot- 
rechtf  Spindel,  die  ebenfalls  mit  d<  r  Sii|  porf- 
steuerung  durch  Schnur  und  Sperri-ad  oder  d>-r- 
gleichen  gekuppelt  sein  kann,  selbstthätig  oder, 
wie  dies  meist  der  Fall  ist,  nutteia  Handrads 
verstellt  werden  kann. 

Zu  bemerken  ist,  da£>  diese  Spindel  aus  dem 
.Support  herausgenommen  und  durch  einen 
Fuirungsstift  enetst  werden  kann,  welcher  in 
einer  am  Quersupport  befe-stigfcn  giM  blitzt-a 
Lehre  ^H'  b;ild«jn»0  geführt  wird,  uju  uach  der- 
selb'  U  gl  knimmte  Flächen  zu  hobeln,  wie  dies 
s.  B.  bei  Kesselflanschen  u.  dgl.  vorkommt. 

Um  schiefe  Flächen  unter  bestimmten  Win- 
keln zu  hobeln,  ht  der  Su|']">rt  utii  eine  wage- 
reehte  Achse  drehbar  und  auf  dessen  Grund- 
platte behufs  genauer  EinsteUnng  eine  Gnd« 
einteiluiig  angebracht. 

Um  auch  das  Aufspannen  uud  Biartu  itcu 
sehr  breiter  Gegenstände  mit  verhältnismiudg 
sohmaier  Hobelmiiciie,  welche  wegen  des  zweiten 
StAndet»  nieht  auf  die  Maschine  gebracht  werden 
könnten,  zu  ermöglichen  o  lcr  (j-  gt  h-tiinrli-  v(mi 
doppelter  Breite  bloü  durch  Uiü^pikuuea  vull- 
hobela  zu  können,  werden  auch  eiiistünderige 
H.  gebaut,  die  sonst  den  gewöhnlichen  H. 
gleich  sind  und  nur  den  Quersunport  behufs 
leichterer  Bewegung  dnroh  ein  Gegengewicht 
ausbalanciert  haoea. 


Werkzeuge.  Die  zum  Hobeln  verwendeten 
Werkzeuge  sind  Supportmesser  au:»  «[undrati- 
schem  Werkzeugstahl  und  gleichen  der«>n  Formen 

i'enen  für  Drehbänke.  Man  benutzt  au  !i  M-  ssor- 
lalter,  in  welchen  Faruiist.ihlblabe  mit  unge- 
schliffenen Sohncidekanten  verwendet  werden. 

Schnittgeschwindigkeit.  Vorschub, 
Arbo  Its  verbraneh.  Ak  vorteilhafteste 
Schnittgeschwindigkeit  kann  man  bei  kleinen 

H.  70—100  mm  pro  Sekunde  annehmen,  für 
den  Küeklauf  des  Tischs  die  doppelte  Ge- 
schwindigkeit und  für  den  Vorschub  0,25  bis 

I,  *25  mm  pro  Schnitt,  je  nachdem  geschroppt 
oder  gesehlii  btct  wird; 

bei  mittleren  H.  GO— 90  mm  Schnittge- 
schwindigkeit, Rücklauf  2 — 2.5  mal  so  nsch,  und 
0,5 — 1,5  mm  Vorschub  pro  Sehnitt; 

bei  großen  H.  60— 70  mm  h^chnittgesch win- 
digkeit, Rücklauf  .Sinai  so  raocib,  und 
0,5—2,0  mm  Vorschub  pro  äohuitt. 

Der  Arbeitsverbrauch  berechnet  sidi  aaeh 
Hartig 

N  =  y,  -t-  s  G, 

worin  A*,  deu  Arbeits  verbrauch  beim  Leei-gang, 
G  das  Gewicht  d>  s  pro  Stande  abgehobelt^ 

Metalls  in  Kilogrammen, 

e  fttr  Gußeisen   bd  einem  Spannquer- 

schnitt  von 

u,ö       1       6       10     20  mm' 
0.294  0,164  O.OSO  0,04T  0,041  Pferdelcr. 

für  Rotguß  durchsehnittlich  O.o28  Pfeidekr., 

„  Schmiedeisen  0,114  „ 

„  Stahl  0.S64  „ 

bedeutet. 

Für  den  Arbeitsverbrauch  i>eim  Leeigang 
kann  man  annehmen  0.4— 0,6  Pferdekraft»  und 
für  oberflächliche  Berechnungen  der  fietriebe- 

arbeitsleistung 

fdrkleine  Hobelmaschinen  .  0,6— t  Pferdekr. 

„  mittl-re  „  .      1  —  1,5  „ 

„  die  größten     „  .  1,6 — 3  ,, 

B.  Shapingmaschinen.  Die  Hauptteile 
dieser  Mascninen  (s.  Fig.  1114)  sind  vor  allem 
das  Bett,  der  Tisch,  der  Werlueugträger  und 
der  Antrieb. 

Das  Betto  besteht  aus  einem  kn.stpnrörrnig(^n 
gußeisernen  Gestell  auf  eigenen  Fulien  oder  un- 
mittelbar am  Fußboden  ruhend,  mit  Angfkssen 
Ar  die  Lagerung  des  Antrieb«. 

DMselbe  ist  oben  für  die  Anfimhoie  des 
Werk  zeugt  rägi-rs  und  an  rier  Vorderseite  fftr 

(  den  Tisch  priüinatisch  angearbeitet. 

Der  T  i  s  c  h  b  aus  Gußeisen  ist  behofs  Be- 
festigung des  Arbeitsstücks  an  einer  oder 
mehreren  Seiten  mit  T-  oder  schwalbenschwauz- 
förraigeii  Si  blitzen  verseben  und  iiefmdet  sich 
dereelbe  meist  nicht  unmittelbar  am  Bett,  son- 
dern auf  einer  Platte  <•  in  Prismen  oder  Nuten 

I  TerFf'hiebbar  angebracht.  Die  Tischplatte  c  ist 
ikrüiseits  am  Bott  verschiebbar  eingerichtet, 
was  den  Zweck  hat,  den  Tisch  entsprechend 
dem  Arbeitsstück  einstellen  zu  können. 

Der  Tisch  ist  vermittdst  Handrads  oder  Anf- 
st(M'kkur!ii-l  bitrecbt  und  von  Ibiud  oder  selbst- 

I  thatig  mittel»  Siihmubenspindei  wagtrecht  ver- 

'  stellbar. 

Der  Werkzeugträger  zerfällt  in  den 
Schlitten  d,  den  Stoß  e  und  den  Support  f. 
Der  Wrrkz.'ugstot  i^t  aus  HublguS  hergestellt, 
läuft  senkrocht  zur  Bettlänge  und  wagerecht  in 
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PrismenfOhrung  entweder  unmitrelbar  im  Bett 
oder  auf  einem  besonderen  Schlitten,  welcher 
oben  am  Bett  wagerecht  der  Länge  nach  in 
Prismen  hin  und  her  verschoben  werden  kann. 
An  der  Vorderseite  des  StoHes  betindet  sich  der 
Support.,  welcher  demjenigen  der  H.  ähnlich  ist. 

Bei  den  größeren  Shapingma-^chinen  kann 
das  Messerhaus  nicht  nur  von  Hand,-  sondern 
auch  selb>«tthätig  (lotrecht,  in  schiefer  Richtung, 
sowie  auch  rund)  verstellbar  eingerichtet  werden, 
wozu  am  Workzeugschlittcn  ein  Ständer  auf- 

f estellt  wird,  welcher  eine  Stange  (j  führt.  Auf 
erselben  sind  zwei  Hülsen  verschiebbar,  welche 
mit  Klemmschrauben  festgestellt  werden  können. 
Die  Stange  (f  steht  an  einem  Ende  mit  einem 
auf  der  Supportspindel  aufgesteckten  Hebel  in 
Verbindung,  durcl»  welchen  die  Bewegung  ver- 
mittelst Sperrrads  und  Sperrkegels  auf  die  Spindel 
übertragen  wird.  Durch  den  Hin-  und  Hergang 
des  Werkzeugstotos  schlagen  die  erwähnten 
Hülsen  an  den  am  Schlitten  befindlichen  Ständer 
an,  wodurch  die  Verdrehung  der  Spindel  am 
Messergehäuse,  bezw.  das  Heben  oder  Senken 
desselben  erfolgt. 

Der  Support  Icanu  auch  für  Rundbewegung  ein- 
gerichtet sein  und  besitzt  dann  für  diesen  Zweck 


wegung  dadurch  erteilt,  dal«  anf  der  Aui^enseite 
der  Antriebswelle  eine  Kurbelscheibe  in  Be- 
wegung gesetzt  wird,  von  welcher  aus  die 
Schaltung  mit  entsprechenden  Hebeln  und 
Sperrrädern  erfolgt,  indem  eine  Schrauben- 
spindel, deren  Mutter  an  der  Unterseite  des 
Schlittens  befestigt  ist,  in  Drehung  versetzt 
wird 

Die  Rundhobelapparate,  welche  mit- 
unter den  Shapingmascnmen  beigegeben  sind, 
werden  an  der  Vorderseite  des  Bettys  befestigt 
und  best^^hen  im  wesentlichen  aus  einer  hori- 
zontalen Welle,  auf  der  zwei  Konusse  sitzen,  zwi- 
schen welche  der  rund  zu  hobelnde  Gegenstand 
centrisch  einzuspannen  ist.  Der  eine  dieser 
Konusse  ist  fest,  während  der  vordere  zum 
Losnehmen  eingerichtet  ist  und  zum  Fest- 
stellen und  Centrieren  des  über  die  Welle  ge- 
schobenen Arbeitsstücks  gegen  dasselbe  durch 
eine  vorgeschraubte  Mutter  festgedrückt  wird 
Mittels  eines  rückwärts  auf  der  Welle  sitzenden 
Schneckenrads,  in  welches  eine  Schnecke  ein- 
greift, die  ihrerseits  wieder  auf  einer  inner- 
oder  außerhalb  des  Betts  gelagerten  Steuerungs- 
welle in  i'iner  Keilnut  läuft  oder  durch  Zug- 
stange, Schlitzbebel  und  Sperrrad  mit  der  Werk- 
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eine  kreisförmige  Prismaführung  mit  Schnecken- 
antrieb ,  welcher  durch  Aufstecken  des  eben 
beschriebenen  Steuerungsmechanismus  auf  die 
Schnecken  welle  selbsttbätig  bewegt  werden  kann. 

Der  Antrieb  erfolgt  von  einem  Trans- 
missionsvorgelege durch  eine  Riemenstufen- 
scheibe i,  um  verschiedene  Messerge.scliwiudig- 
keiten  anwenden  zu  können.  Die  Stufenscheibe 
sitzt  auf  einer  am  Bett  gelagerten  wagerechten 
Welle,  von  welcher  die  Bewegung  bei  großen 
Maschinen  mit,  bei  kleinen  Maschinen  ohne 
Raderiibersetzung,  und  zwar,  um  den  Hub  des 
Messers  verändern  zu  können,  durch  eine  Schlitz- 
kurbel, Coulisse  oder  Schleife  mit  einer  Schub- 
stange auf  den  Werkzeugstoß  übertragen  wird. 
Um  den  Werkzeugstot  mit  dem  Messer  ent- 
sprechend der  zu  hobelnden  Fläche  am  Arbeits- 
stück verstellen  zu  können,  ist  der  Schubstangen- 
drehzapfen  am  Stoß  in  einem  Schlitz  verstellbar. 

Bei  den  größeren  Shapingmaschinen  ist  meist 
die  Einrichtung  getroffen,  daß  der  Rückgang 
des  Messerträgers  rascher  als  der  Vorwärf.sgiuig 
erfolgt,  und  wird  dieses  dadurch  erzielt,  daß  für 
die  Räderübersetzung  elliptische  oder  excentri- 
scht'  kreisrunde  Räder  angewendet  werden. 

Dem  Werkzeugträger  oder  mitunter  atich 
dem  Tisch  wird  die  hin-  und  hergehende  Be- 


zeugschlittensteuerung gekuppelt  ist,  wird  da« 
rund  zu  hobelnde  Werkstück  in  ruckweise  Um- 
drehung vorsetzt. 

Bei  großen  Shapingmaschinen  sind  fast  aus- 
nahmslos zwei  Tische  is.  Fig.  1114)  angebracht, 
um  lange  Gegenstände  solid  zu  lagern  und  fest- 
spannen  zu  können.  Diese  Tische  besitzen  auch 
meist  die  Aufspannschlitze  an  zwei  oder  drei 
Seiten.  Die  Shapingmaschinen  mit  großen  Bett- 
längen haben  femer  häufig  zwei  Supporte, 
welche  gleichzeitig  an  verschiedenen  SteUen 
arbeiten  können  (z.  B.  an  Leit-  und  Kuppel- 
stangen zur  gleichzeitigen  Bearbeitung  der 
beiden  Köpfe),  wodurch  Zeit-  und  Schalt- 
bewegun^  erspart  wird,  Jeder  der  beiden  Sup- 
porte besitzt  einen  eigenen  Antrieb.  Bewegungs- 
mecbanismus,  Schlitten  und  Steuerung,  und  l^t 
daher  vollkommen  unabhängig  von  dem  andern 

Shapingmaschinen   werden   in  Eisenbahn- 
'  Werkstätten  in  verschiedenen  Größen  mit  einem 
Hub  des  Messers  von  Kx»— 400  mm  und  bt 
zu  einer  Bettlänge  von  etwa  3.'j(»0  mm  verwendet 

Die  Lokomotiv  -  Radspeichenhobel- 
maschine ist  eine  Shapingmaschine  für  die 
Bearbeitung  der  konvexen  oder  ebenen  Schmal- 
seiten der  Speichen  geschmiedeter  Lokomotiv- 
räder. 
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Auf  etoem  T-fihmtgni  Bett  befindet  «idi 

am  Querteil  d-T  mittels  Sehnuibenspindel  ver- 
schiebbare Werkzcu^schlittt'U  mit  dem  ent- 
sprechend der  Koniiität  der  Speichen  verdreh- 
Inna  MeiMcstoft  und  Antrieb,  wihrend  auf  dem 
in  der  Mitte  «enkreeht  Tomfenden,  etwu  nie- 
dereren Tf^'A  An  Sohlitten  mit  einem  runden 
Aufspannt iM-h  ;uij,'ebrai'ht  ist,  welcher  sich  längs 
des  Berts  und  rechtwinklig  zur  Bahn  de» 
Werkxeugschlittens  mit  Schiuubenspindela  Ter- 
schieben  und  im  Kreis  mittels  Sennecke  und 
.Schneckenrads  verdrehen  läl't 

Die  zu  hobelnden  Kadsterue  werden  auf  die 

r blitzte  Tischplatte  aufgespannt  und  je  tiimh 
Lange  der  Sjieirht'ti  eingestellt,  während  die 
Rundhewejrting  d cu  dient,  eine  Speiche  nach 
der  andern  dem  Me^^.-r  zuzuführen. 

In  amerikaniscbeu  Lokomotivfabrikea  und 
Eisenbahnwerkstfttten  sind  snm  Bearbeiten  der 
S'^hieberkasten  und  Frameflanschen  der  Loko- 
ti;<>tivd;impl"cylinder  vielfach  besondere  Loko- 
nn>  t  i  \  (  y  l  i nder  -  S hapingmasc hi nen  in 
Anwendung.  Kine  solche  HMchine  beetebt  auB 
einem  T-rormieen  Bett,  auf  dessen  Querteil 
sich  ein  verschiebbarer  breiter  Sehlitten  be- 
findet, auf  dem  ein  zur  Aufnahme  des  Arbeits- 
stücks dienender,  drehbarer,  runder  Tiseh  mit 
Schlitsen  befestigt  ist. 

Weiters  erhebt  sich  auf  dem  Bett  ein  Ständer, 
in  dessen  Oberteil  der  Me--ersfoD  in  Prisraen- 
f&brung  gelagert  und  mittels  Zahnstange  imd 
Getri'-l»  - verschiebbar  eingeriehtet  ist.  Der  An- 
trieb erfolgt  durch  Kiemenscheiben,  die  Um- 
steuerung des  Stoßes  wie  bei  den  Tischhobtd- 
mascliinen. 

Der  Stoß  ist  wagerecht  etwa  11 00  mm  ver- 
scliiebbar,  fftr  Tiermal  sehnelleren  Bttekgaag 

eingeri'htef  und  für  verschiedOD«  Messer- 
«tellung<'ii  und  Hübe  stellbar. 

I>er  Tisch  ist  selbstthätig  oder  von  Haad 
seitlich  verschiebbar;  die  Drehbarkeit  desselben 
kttin  ebenMls  selDsttMtig  und  fBr  Hand- 
bewe^ung  eingerichtet  werden. 

^^  erk zeuge.  Auf  den  Shapingmaschinen 
werden  die  gleichen  Messer  und  Messerhalter 
wie  bei  den  H.  f&r  Eisoi-  and  Metallbear- 
beitung verwendet. 

S  c  h  n  i  1 1  g .  s  c  h  w  i  n  d  i  g  k  e  i  t,  V  n  r  s  >  h  u  b. 
Arbei t  s  ve  rbr  auc h.  Bei  den  Shapingma- 
«thinen  ist  die  Geschwindigkeit  des  scluiitts 
wegen  des  geringeren  bewegten  Gewichts  meist 
grOfier  als  bei  den  andern  H.  für  Metall- 
bearbeitung. 

Nach  Pechau  beträgt  die  Torteilliafteste 
Schnittgeschwindigkeit  pro  Sekunde 
bei  kleinen  Shapiagmaaobinen 

für  Stahl   70-100  mm 

„  GuÜeisen   IfSO— 150  „ 

„  Schmiedeisen   150 — 260  „ 

.,  RotL'uG   180—280 

Vorschub  pro  Schnitt  .  0,36-1  „ 

bei  großen  Shapingmaschinen 

für  Stahl   6u —  inj  nun 

„  Gußeisen   60    130  „ 

„  Schmiedeisen          130—180  „ 

„  itotguß   160—200  ,. 

Vorschul)  pro  Schnitt     0.3 -1.."»  ., 

und  bei  letzteren  für  den  Rücklauf  des  Werk- 
zeugstoßes die  1.3— 1.5  fache  Geschwindigkeit. 

Der  Arbeit*verbrau<'h  läßt  si.  h  aliiili>  h  wi« 
bei  den  H.  berechnen.  Für  eine  Veranschlagung 


I  der  erforderlichen  Betriebsarbeitsleistnng  kann 

manfilrkleineShapit!'_'!tr>   lüni'U  <•..')  Pferdekraft 
und  für  grute  l  Plerdcknifl  rechnen, 
II.  Uolzhobelmascbinen. 

I      Dieselben  lassen  sieh  einteilen  in  solche,  bei 

I  welchen 

1.  das  Holz  in  Walz'U  vorfesidudieu  wird 
und  daher  Holz  in  unlxgrenzter  Lange  gehobelt 
werden  kann; 

2.  das  xu  bearbeitende  Holz  auf  ein«m 
Schlitten  (Tisch)  befestigt  wird,  welcher  das- 
selbe an  den  llobelmessern  vorbeifuhrt. 

Diese  letzteren  zerfallen  nach  der  Stellung 
der  Messer  wieder  in  fwm  Gattnngeo,  und  iwar 
in  solche,  bei  welchen 

Ol  die  Messer  auf  einer  mit  der  zu  be- 
arbeitenden Fläche  p.»r;illel  laufenden  Acbse 
befestigt  sind,  also  tangential  wirkende  Hobel- 
M^hnitte  ausfuhren,  una 

h)  die  Messer  sich  in  wagereehter  oder  lot- 
re<'hter  Kbene  in  einer  Scbi-ibe  oder  in  Armen 
eingesetzt  bewi  gen.  welche  auf  einer  zur  zu  be- 
arb«itenden  Flä«be  senkrecht  stehenden  Achse 
befestigt  sind,  also  transversal  wirkende  Hobel- 
schnitte  ausführ-  n,  d  b  riuer  zur  Vorsi  Inib- 
richtung  und  Kasni-.  weshalb  diese  Ma.scliiuen 
auch  Querhobelinasehinen  genannt  werden. 

Bei  den  Holzhobelmaschinen  beherrschen  die 
Messer  stets  die  ganze  zu  hobelnde  Breite,  daher 
nur  ein  Vorscbuo  des  Arbi  itsstti.  ks  notwendig 
ist.  während  die  Si  baltbewegung  entfallt. 

Die  H..  bei  denen  die  Messerwellen  (Mes.ser- 
köpfe,  Messerwalzen  I  parallel  zur  zu  hobelnden 
Holztläehe  liegen,  waren  früher  ausschließlich  mit 
geraden  Messern  versehen,  während  man  jetzt 
auch  schraubenförmige  Messer  vorwendet  findet. 

Arbey  in  Paris  hatte  1873  in  Wien  solche 
M>  -^  t  r  ausgestellt,  deren  Vorteil  in  dem  günsti- 
gen allmählichen  AngritT  liegt.  Dieser  Vort^'il 
wird  jedoch  durch  die  schwierige  Erhaltung  auf- 
gewogen, daher  sie  wenig  aufwendet  werden. 

Die  Messerwalxen  europäischer  Holchobel- 
mascbinen  sind  meist  mit  rfer  Welle  aus  einem 
Stück  (Stahl  i  tmd  tnigen  in  der  Kegel  zwei  Messt-r. 

In  Amerika  hingegen  werden  die  Mess.  r- 
walzen  für  Messer  geniwerer  Breite  sweiteüig 
gemacht,  und  zwar  werden  die  Messerkflpfe  bis 
zu  :;o(i  inni  L.in-r^'  cewfthnlich  aus  GuDstahl  er- 
zeugt, auf  Wellen  von  35— 4u  mm  DurchmeiMr 
aufgeschoben  und  mittels  einer  auf  die  Welle 
ang'  braehten  Mutter  befestigt 

Die  Messerköpfe  sind  daselbst  zur  Befesti- 
gung von  zw'i,  drei  und  vier  Messern  ein- 
geriehtet  und  haben  die  großen  H.  bei  wage- 
recbt  gelagerten  MesserweUen  alleemein  Messer- 
köpfe für  drei  gerade  Messer.  Diese  Messer- 
köpfe haben  dreieckigen  Querschnitt,  sind 
leichter  und  bes.ser  aus- 
balanciert als  die  sonst 
llbliehen  mit  quadratischem 
Quersihnitf 

Die  sachsische  Maschi- 
nenfabrik Kappel  in  Kap- 
pel -  Chemnitx  macht  m 
netterar  Zdt  ebenfalb  die 
Measerwelleii  zweiteilig,  wo- 
bei sie  Köpfe  bis      nun  lang 
aus  Rotguß  herstellt  und 
auf  Stahlwellen  aufschiebt. 
Die  Messerköpfe  werden  vorteilhaft  so  ge- 
fonut.  d.ili  si»-  die  M.  SS,. r  bis  nahean  den  Rand  der 
Schneide  unterstützen  ^Fig.  lllö),  wodurch  sie 
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ij.uli  Art  der  Doppelhobel  wirken  uud  ver- 
biodero,  da&  die  Me8i>er  da«  Holz  aust<pUtt«rn, 
was  besonders  für  weidies  Holz  wüd  sehenswert 
ist  Die  ilesser  werden  ati  den  Mcsserwalzen 
mittels  Kopfschniuben  odav  besser  mit  in 
sehwalbenschwanzförniigen  Schlitzen  eingescho- 
benen tiohruiben  mit  Mattem  befestigL 

ad  1.  Tor  aUem  sei  der  aaierik«nisohea 
U  n  i  V  e  r  s a  1  h  o  belmaschin«  (Abrieht- 
mascbinc)  gedacht. 

Bei  dieser  Masrlune  wird  das  zu  hobelnde 
UoUstück  mit  der  Uand  oberhalb  des  kreisen- 
den wagerecbten  Hobelmessers  vorfibergefAhrt, 
wodurch  da»  Holzstüok  ^r;ui7.  iH  lMji«;  «turk 
oder  auch  auf  einer  iSeitt  hoiü  getoruit  und 
fertig  gdcehlt  sein  und  auf  der  ontgegen- 
gesetzten,  d«  ui  Messer  zugekehrten  Seite  plan- 
gehobelt werden  kann. 

iJt'i  lii  ii  t,"'wöhnlichen  H.  ist  »s  lilni^rj.'en 
notwendig,  daß  die  auf  dem  Tisch  liegende  iSeite 
des  Holxstiicks  genule  oder  entsprechend  ge- 
formt sei. 

Diese  vorerwähnte  Aibtitsweise  ist  daher 
eine  einfachere,  die  Ausführung  der  Arbeit  läüt 
sioh  dabei  besser  und  leichter  kontrollieren,  da 
man  jeden  Moment  das  Arbeitsstfiek  abheben 
und  besehen  kann.  Ein  w«  it>  r*  r  Vorteil  ist, 
daü.  nachdem  das  Arbeitsstuck  von  ob' n  und 
Ton  H.ind  gegen  die  Messerwalze  ang>  drin  kt 
wird,  das  Holntttok  an  einer  beliebigen  Steile, 
in  der  Mitte  oder  an  einem  Ende^  m  hobeln 
I)ev")iiTi'-ii  luid  ebenso  au  h  wieder  die  Arbeit 
unterbrochöu  werden  kann. 

Eine  solche  Maschine  besteht  aus  einem 
tiesteil,  iu  einem  Stöck  in  Hohlguß  ausgeführt^ 
wodurch  große  StabilitSt  erzielt  wird.  In  der 
Mitt*  ist  die  vierseitige  Messerwah-'  .mg.  bracht, 
beiderseits  in  den  am  Gestell  angegossenen 
Lagern  geführt  und,  au&en  fliegend,  die  An- 
triebsriein.  n'ii  heibe  tragend 

Zur  Aullage  dt-r  zu  bearbeiCeudtii  HuUtr 
dienen  zwei  'l'ischc,  welche  zu  beideii  Seiten  der 
Messerwaize  angeordnet  sind.  Diese  Tische  sind 
Terhütnismäßig  lang  und  genau  gerade  ab- 
gerichtet. Sie  lassiii  sirli  lulitels  Haudrads  und 
Schranb*»nspindel  eiuielii  höher  oder  tiefer 
teilen  und  wird  beim  Hobeln  der  hintere  Tisch 
ftuf  gleiche  Höbe  mit  dem  höchsten  Punkt  des 
Messerkreises  eingestellt,  der  vorder«  Tisch  da- 
gegen soviel  tiefer  gcschrnulit.  al>  db'  Spann- 
stÄrke  betragen  soll.  Letztere  lai^t  sich  auch 
wihrand  des  Gangs  der  MaMhine  nach  Bedarf 
regeln. 

Bei  kleinen  Maschinen  ist  mitunter  der  hin- 
leii'  'l'is'  ii  niü  ib  iü  i!''5tell  aus  einem  Stiu  k,  also 
nur  der  vorder«  lisiü  verstellbar  eingerichtet. 

Um  die  Me.sser  beiiuem  einsetMO  oder  auch 
verschiedene  größere  ProOlmesser  verwenden  in 
können,  werden  die  Tische  oft  so  eingerichtet, 
daß  sie  auf  eine  geui-»  liiith  inung  wagereobt 
auseinander  gezogen  werden  können. 

Zur  FBhrung  «b'r  Höker  dient  ein  langer 
eiserner  Winkel,  welcher  am  vorderen  Tisch,  in 
Quersohiitzeu  verschiebbar  befestigt  und  schräg 
stellbar  eingerichtet  ist,  so  daß  man  anoh  unter 
schiefem  Winkel  fugen  kann. 

Um  die  thatsKchlich  Torbandenen  Gefahren 
tür  den  die  3!aM  bine  b(  dienenden  Arbeiter  voll- 
ständig zu  beseitigen,  werden  für  diese  Gattung 
Maf^chinen  Schutzvorrichtungen  verwendet. 

Diese  Maschinen  eignen  sich  besonders  zum 
Abrichten  windschiefer  Hfilser,  Hobeln  Ton 


Wa^'güubÖlzern,  zum  Fugen.  Xuten,  Fähen, 
Kehlen  u.  s.  w.,  zumal  auf  den  beiden  Tischen 
sich  die  versoliiedeittten  Speeialvorriehtvngeu 
anbringen  lassen. 

Die  amerikanischen  Universalhobelmaschinen 
werden  meist  für  Hobelbrcit*  n  von  Jöo— ,%.')0  mm 
in  leichter  und  schwerer  Konstruktion  ausge- 
führt. 

Eine  andere  in  Eisenbahureparaturw  :  k 
Stätten  verwendete  Maschine  ist  die  zugb  ieh 
auf  vier  Seiten  arbeitende  H.  Eine  solche 
U.  aus  der  Masohiaenfabrik  Gebrttder  ächmalta 
in  Offenbaoh  a.  M.  soll  naehstehend  näher  be- 
schrieljen  werden. 

Die^e  Gattung  Maschinen  dient  zum  Hobeln 
von  Brettern,  Pfosten  und  Hölzeni  fauch  mit 
Feder  und  Kut),  als  auch  zum  Hersteilen  alkür 
Arten  Profilarbeiten,  Gesimsleisten  und  der- 
gleichen. 

Die  Maschine  besteht  aus  einem  kräftigen 
Gestell,  in  welchem  zwei  wagerechte  und  zwei 
lotrechte  Mes^erwalzen  gelagert  sind.  Die  Zu- 
schiebung  der  Hölzer  erfolgt  durch  vier  paar- 
weise üliereinander  liegende  grüße  \\  lüzen, 
welche  sämtlicli  durch  Zahnräder  angetrieben 
werden.  Die  zwei  unteren  Walsen  ^d  glatt 
'  mid  im  Gestell  der  Maschine  gelagert,  dagegen 
die  zwei  oberen  Wuhtia  gerieft  und  behufs  Aus- 
übung des  erforderlichen  Drucks  durch  Ge- 
wichte behütet  und  mittels  Handrads  —  den 
Holzstirken  entsprechoid  -  in  der  Höhen» 
rieht ung  Versfellbar. 

Um  die  liukzuführung  ändern  zu  können, 
erfolgt  der  Antrieb  der  Vorschubwalzeii  ent- 
weder durch  btofeusoheiben  oder  durch  Frik- 
tionsscbeiben.  Letztere  haben  den  Vorteil,  daß 
,  man  die  Zuführung  auch  während  dts  iiaufrs 
I  der  Maschine  andern  kann.    Man  kann  Jedoch 
I  in  iUlcn  Fällen  den  Vorschub  unterbreohflii, 
obn--  die  Ma.^ehine  hierzu  abznsfelleii. 

Nacbdexu  nun  das  Holz  von  den  \  orschub- 
I  walzen  erfaßt  wird,  wird  es  zuerst  über  die 
untere  im  Gestell  gelagerte  horizontale  Messer- 
walze lunweggefftbrt  und  auf  der  Unterseite 
genau  gerade  gehobelt,  wodurch  für  den  weiteren 
Weg  eine  Auflage  geschaffen  ist,  wovon  die 
Genauigkeit  d«r  weiteren  Arbeit  woaentlidi  ab- 
hinjrt. 

Sodann  gelangt  das  Holz  zwisolien  die  beiden 

lotrechten  Seitenwalzen  und  geht  endlich  an 
der  oberen  wagerechten  Messerwaize  vorüber. 
Die  beiden  Seitenwalzen  können  je<le  für  sich 
verstellt  werden,  und  zwar  die  eine  zur  Rege- 
lung der  Spannstärke,  die  andere  binj^egen 
innerlialb  W'-itcH'r  Gn-uzen.  wie  eln-n  die 
breite  des  zu  hobelndeu  Holzes  verlangt..  Die 
obere  Messerwalze  ist  ent-sprechend  der  iMcke 
I  des  Ilrd/i^  in  der  Höhenrichtung  mittels  Haud 
j  und  Schraubeüspindel  ebenfalls  verstellbar. 

Behufs  ^uter  Fiiliiunj^'  o'.  s  1  bijzrs  sind  ver- 
stellbare Lineale  über  iCoÜeu  und  zur  Ver- 
meidung von  Schwingungen  JDraekrorricfatun- 
gen.  welche  das  Holz  stets  niederhalten,  ange- 
bracht. 

Die  3ie8serwalzein  werden  auch  hier  stets 
mit  ^hutzsofairmen  umgeben,  um  Verletzungen 
der  Arbeiter  tn  Terhinaern.   Mitunter  werden 

bei  d'  ii  IT.  sogenann->'  Putzine.Sher  bititer  d>  ii 
eigeutiichen  MesserwalÄcii  ajigebracht.  Die- 
selben bezwecken,  durch  Nehmen  eines  Sdbliebi- 
spans  dem  Arb<  it  >stück  eine  ▼«dlkommen  gfaitte 
vbecffilohe  zu  geben. 
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Der  Antrieb  fiir  i<'d('  eiuzelne  Messerwalse 
und  für  d«D  Vors«  tniit  erfolgt  uunittBlbar  TOn 
eiaem  Fofibodenvorgelege. 

Die  Maschine  kann  mit  1—4  Walsen  ar- 

beitpn  und  hat  in  Eisenbahnwcrkstätton  fiir 
Hobelbreiten  von  400  nun  und  Höhen  bis  '2<mi  itun 
zu  dienen 

FQr  Werkstatten,  welche  sehwere  HOker  ab- 
snriehten,  sn  hobeln,  in  nnten  oder  ni  vrofnieren 

haben,  eignen  sii-h  miih  knifti^'»^  Mn-chinfn 
mit  Lanftisch,  auf  wt'loheni  die  lu  bearbeiteadeu 
Höker  feetgespannt  werden.  Fi^.  1116  lelgt  eine 
derartige  Maschine  derselben  Finna. 

ad  9a.  Die  Maschine  besitzt  eine  wage- 
rechte und  eine  lotriclitc  Mi  sjierwalze  und  ähndt 
in  manchem  den  Metailhobelmaschineu,  nur 
wird  der  bedeutend  lingere  Lauftiscb  über  das 
eigentliche  Bett  hinaus  auf  Trägem,  welohe 


UM. 


I 


um  zwei  si-iikreihti'  Zapfen  schwingenden 
Rahmen  gelagert .  so  daC»  die  Messerachse 
mittels  zweier  auf  Schraubenspindeln  sitzender 
Shndrlder  genan  eingestellt  wwden  kann.  Andi 
hier  in  nniiiitt»^Uiarer  Nähe  der  Messer  eine 
auf  das  Holz  driickfiuie.  j.'  nach  der  Stärke  in 
der  Höhenriihtung  verstellbare  und  durch 
Uebeldruck  belastete  Bolle  zur  Verhindemng  des 
sehSdKehen  Schwingens  des  ffohes  angebracht. 

Die  H*  we<ruiig  des  Tisclis  erfoitrt  mit  Zahn- 
stange oder  lichraubenspindel  und  Riemen  von 
einem  meist  auch  gleirhzt  itig  zum  Antrieb  der 
Messerwalzen  dienenden  Fofibodenvorgelege. 

Um  denRtJcklauf  desTischszu  beschleunigen, 
sind  bei  dii's-  ti  II.  iii'  i>t  zwei-Tlfi  Uiidi  riih'  f- 
setzungen  vorhanden.  Sehr  häutig  wird  aber 
durch  Verwendung  von  Friktionsscbeiben  er- 
mOglieht,  die  Zuswiebong  des  Holses  der  Arbeit 


-TT. 


Piff.  1117. 


auf  eigenen  Füßen  grlageit  sind,  über  Bollen- 
paare geführt 

Die  wagerechte  Messerwalze ,  welche  be- 
stimmt ist,  die  obere  Fläche  des  Holzi-s  zu  be- 
aibeiten,  ist  in  einem  Schlitten  gelagert,  der 
in  einem  auf  dem  Bett  der  Maschine  befestigten 
Doppelstinder  seine  Führung  findet  und  mittels 
Amdrads  und  Schraubenspindel  in  senkrechter 
Sichtung  je  nach  der  Dicke  des  Arbeitsstücks 
verschoMn  werden  kann.  Zum  Niederhalten 
des  letzteren  sind  vor  und  hinter  der  Mcsser- 
walzo  durch  Gewichte  belastete  Walzen  an- 
gebracht. l)ems.ll»en  Zweck  dient  auch  "in 
die  Messerwalze  umgebender  zuräckklappbarer 
Schutzxchirm ,  dc.s.<>en  Unterkante  in  nächster 
Nähe  der  Messerscbm  iden  auf  das  Holz  drückt 
und  so  auch  ein  .Vussplittern  di  ? selben  verhindert. 

Die  senkrechte  für  die  si'itlii  lic  Erarbeitung  j 
des  Hölzes  bestimmte  Messerwalze  ist  in  einem  j 

Encjklopidio  des  £is«nbabn«citDS. 


anzupassen,  d.  h.  die  Qeschwindigkeit  ver- 
änderlich sn  gestalten. 

In  letzterem  Fall  kann  die  beziiglieh«'  Ver- 
stellung mit  einem  Handhebel  auch  während 
des  Gangs  der  Maschine  bewerkstelligt  werden, 
was  besonders  bei  astreiohem  Holz  vorteil- 
haft  ist. 

Es  ist  ft-rner  niöglieh.  den  Tisch  jederzeit 
durch  eine  einfache  Ausrückvorrichtung  fiir  sich 
abzustellen. 

Die.se  H.  werden  in  der  Kegel  für  Hölzer 
bis  6000  mm  Länge,  700  mm  Breite  und  300  mm 
Dicke  gebaut. 

ad  2  b.  Fig.  1117  zeigt  eine  sogenannte  (^^uer- 
hobclmascbine  aus  der  sächsischen  Maschinen- 
fabrik vorm  Kii  li  Ilartmaiin  in  < 'lu  rnnitz.  Si.- 
besteht  uus  einem  liett,  auf  weii  hoiu  •  in  1  iseli, 
in  Prismen  geführt,  durch  Schraubetisjund.  1  mit 
Schrigrädem  oder  Zahnstange  und  Getriebe  von 
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BiemensebflilMn  »usgehend,  sdne  hin-  und  her- 
gehende Bewegung  erhält. 

In  der  Mitte  des  Betts,  und  «war  MitUoht 

befindet  sich  tiii  Ständer,  auf  welchem  ein 
SappMt  in  der  Ilöhenrichtuug  verschiebbar  ist. 
Id  cUeMm  Sapport  ist  eine  lotrechte  Spindel 
mit  einer  Riemon^^eht^iTi.'  gelagert,  an  deren 
imien^m  Kude  die  rasch  iu  wagerechter  Ebene 
sich  drehende  Messerscheibe  «  sitzr  ' 

In  dieser  Messerscheibe  sind  mehrere 
Messer,  in  der  Regel  vier,  eingesetzt,  welche, 
wie  schon  ciniriin^s  erwähnt,  das  Hulz  ni  .jusr 
ttber  dessen  Fasern  laufeudcu  bogcuiunuigen 
Schnitten  bearbeiten. 

Die  Messerspindel  wird  von  einem  Irans- 
missionsvorgelege  aus  durch  einen  verechzinkten 
Kiemen  angeti  i-  hcn,  w-l.  h^  r  iilwr  am  Btillder 
angebrachte  LeitroUen  getübrt  wird. 

Dieee  MaMhinen  werden  wie  die  vorher  an- 
gegebene Gattung  verwendet  und  für  Hölzer  von 
&ÜÜO  mm  Länge,  630  uuu  Breite  und  300  mm 
Dielte  gebaut 

Werkzcngf.  Die  hr-'i  rlen  H.  mit  Mes-ser- 
walzen  verweudtleu  31.  -  r  sin'l.  wie  schon  er- 
wähnt, meist  gerade  ^.It.u  srlirauhmartig) 
ans  i1a<^tahl  hergestellt  und  mit  Schlitzen  fOr 
die  BefiwtiiTungsscbranhen  und  anf  einer  Sdte 
mit  der  SMbneide  versehen. 
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Fi^',  IUP  zi  iu't  (in  Mr-M  T  für  ebene  Flächen. 
Außerdem  hudt-n  vielfach  Favuiimcßscr  Verwen- 
dung; solche  sind  dargestellt  in  Fig.  1119 
füi  NiitiMi,  Fig.  11  ^(i  für  Federn,  Fig.  1121  für 
liuudi.liibe;iü  Verschalungsbrettcru  und  Fig.  1 1*2^ 
für  Zierleisten.  Fig.  H-^^  zvigt  ein  Messer  für 
Qnerhobelm&sohinen  mit  Messerscheiben  oder 
Annen,  wie  solche  au«  Fa^ onstahl  erzeugt  werden ; 
die  Schneide  wird  hierbei  durch  bioßes  Nach- 
schleifeu  schart  erhalten. 

Die  tbliehen  Schnittwinkel,  mit  welchen 
man  die  Mi'->'  r  vrrsieht,  sind  35*  für  weiches 
und  50— üä"  lüi  hartes  Holz.  Meist  wird  ein 
Mittelwert  genommen,  um  die  Messer  für  beide 
üolssorten  verwenden  su  können.  Die  Messer 
werden  so  gestellt,  dafi  sie  im  Angenbliek  dee 
EiudriiiK«  u^  gegen  die  Hohflädie  unter  46' 
geneigt  ütebeu. 

Schnittgeschwindigkeit.  Vorseha b 
und  A  rhi  i  t  -  V I  rh  rn  uch.  Die  Walzenhobel- 
masctünen  werden  mit  Messerkreisdurcbnio.ssern 
ven  110-360  mm  gebaut  und  giebt  man 
den  Mcsserwalzen  eine  Umdrebungsaahl  von 
2400— -l-WO  pro  Minute  und  eine  Umfangsge- 
schwindigkeit von  15—30  m  pro  Sekunde,  wäh- 
rend der  Vorschub  zwischen  35  und  115  mm 
pro  Sekunde  fiült. 

Der  Durchmesser  der  Messer^i  li  'ihrri  oder 
Arme  beträgt  bei  kleinen  H.  150—300  mm.  bei 
gro&en  1 — 8,6  m.  die  Umdrehungszahl  4f)0 
9500  pro  Minute,  die  Umfangsgesdiwindigkeit 


17—     III   pro  Sekunde  und  der  Vonekuh 
30 — üo  mm  pro  Sektmde. 

Die  Geschwindigkeit  des  TiwhrScklaafs  be- 
tiigt  swischen  100  und  110  mm  pro  Sekunde. 

Für  den  Arbeitsverbrauch  der  HolzhoM- 
maschinen  sind  noch  keine  allgemein  verläß- 
lichen Formeln  aufgestellt  worden,  jedoch  kann 
man  ArTeransehlagungen  alsBetriebsarbeitsrer^ 
brauch  nach  Angahe  der  deutsch-amerikanischpn 
Maschiueufabrik  Ernst  Kirchner  &  Comp,  m 
Leipzig-Sellershausen  annelimen: 
Bei  gewöhnlichen  H. 

mit  einer  Messerwaize  1—2  Pferdekratt 

„  swei  wagenditai  Meaier- 

wälzen  Ä— d  r, 

für  jtKle  lotrechte  Meescrwakte 
zum  Fugen,  Uuteu  und 

Spunden   1 — IVt  n 

Ii.  mit  Putzmesserwalzen  erfordern  die  dop]>d(e 
Kraft. 

Für  Tischhobelmaschinen  mit  iviei  Mess«r- 
walien  von  400—700  mm  Hobelbrcit«  kann 
man  4— G  Pfenlekraft  und  mit  Me.ssersch«i^iben 
biä  1000  mm  Hobelbreite  3—6  Pferdekrafl 
erfahrnngsgemiß  als  Krafteifordernis  anneh  man. 

J.  Neblinger. 
Hochbahnen  {Klerated  railroatls,  pl. ;  Che- 
mius,  m.  pl ,  de  (er  acriens),  Eisenbahnen,  deren 
Gleise  auf  besonderen  Bauwerken  in  solcher  Hi^h» 
über  dem  Gelinde  liegen,  daft  sich  an  den  Kreu- 
zunjx^stflli-n  mit  den  St rnt(.n7.1i«:.  n  d-T  V.-rkrhr 
auf  den  letzteren  ungehindert  abwiclielu  kanu; 
den  Gegensatz  hierzu  bilden  die  Untergrund- 
bahnen, deren  Gleise  in  entsprechender  Tiefe 
unter  dem  Gelände  liegen. 

Di»'  Notwi'udi^'kfli  fiir  die  ner-IcllnnL'  sol- 
cher Bahnanlagen  ergiebt  sich  nur  in  groi>en 
volksreichen  Städten ;  man  versteht  daher  unter 
H.  im  enfjeren  Sinn  Stadtbahnen  mit  in  ent- 
sprechender Höhe  über  den  Straten  li^^den 
Gleisen;  s.  Buliim  Stadtbahn  und  New-iorkar 
Hochbahneo,  ferner  Stadtbahnen. 

Uochkantige  Schienen,  Schienen,  deren 
Quor-^i  hnitt  eine  h^dnitr-nde  Höhenahinp5«;i:n(: 
be.sitüt.  GiUjeiserue  Schienen  dieser  Art  kamcu 
schon  zu  Ende  des  vorigen  Jahrhunderts  auf 
und  wurden  dann  h&aüg  in  Fischbauohfonn 
hergestellt  (Fischhauohschiene).  SjÄter  wurde 
da-s  Gu&eisen  durch  das  schweißbar,  Eisen  er- 
setzt, zuerst  in  Form  von  geschmiedeten  Stangw 
mit  nahezu  rechteckigem  Querschnitt,  tweek- 
ents])rechcnd  profiliert  erst  seit  den  iwanaigur 
Jahrcn  unseres  Jahrhunderts,  nachdem  das 
Walzen  erfunden  worden  war  Gegen  Ende  des 
dritten  Jahrzehnts  führte  K.  St#phenson  ge- 
walste  ParaDelschienen  mit  gleichem  Quer- 
sclmitt  auf  ihr*' j^anzp  Länge  ».in,  wie  >ie  heut- 
zutiige  allgemeiu  üblich  s.iiid.  ^leuerdings  wird 
das  Schweißeisen  mehr  und  mehr  duron  fluft- 
eisen  erset7f  -.  s.  Schienen. 

Hochstadt-Stockhcinicr  Eisenhahn,  s 
Bayrische  Staatel^-ilin.  u 

"HiVchst  -Sodener  £iaenb«hn  (6,60  km.l 
ehemals  selbständige  Privateisenbahn  nrit  dem 
Sit/,  in  Sod.'u.  s.-it  »'in  no^t.infitHl  de« 

preußischen  Staatseisenbahuuetzes  i  Direktions- 
bezirk  Prankfurt  a.  M.) 

Die  H  ist  auf  Grund  der  Konsession  VUB 
•2G.  .luni  1*^45  von  einer  Aktiengesellsehaft 
gebaut  und  am  22  Mai  I^IT  .-rüflnet  wor- 
den. Den  Betrieb  der  Bahn,  welche  tum 
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Anschluß  des  Badeorts  Soden  dient,  führt» 
unter  Gestellung  der  Betriebsmittel  die  Taiinus- 
iMhn  sQit  dem  £rö£aiuigitag.  Die  R'Wf^^mf? 
dar  H.,  welebe  Dur  wl£rend  der  Monate  Hai 

bis  Oktobi-T  in  Bttrirb  stand,  waren  so  gering, 
daß  der  Verkehr  läüU  eingestellt  wurde.  1863 
kaufte  die  Tauuusbahu  die  H.  Ar  100  000  fl. 
bar  «nter  Ubemalune  einer  ZinMosaruitie 

sritens  der  vautxAwchm.  Regierung  bis  cur 

H'ht'  Von  lTr)0  GuMi-n  jiüirlifli,  Dlf  T<iutiu>- 
bahu  luhrtf  voiku  Jabresbtjtru-b  cju  {-io.  August 
1863).  Als  Ti;il  der  Taunusbabn  ging  die  H. 
1»71  in  das  Eigentum  d«>r  bessiscben  Ludwigs- 
bahn und  lalll  in  das  des  preußischen  Staats 
über. 

Das  Anlagekapital  der  Bahn,  einschließlich 
einer  Badeanetalt  nebet  Kurbaua  in  Sodeo, 

b.  tnig  550  000  Gulden. 

Ilühenmarken,  Fupuukte. 

Hühenmessung  iMeasuriti<i  of  altitudes, 
oitimetry;  MjfpBometri«,  1),  düe  Beatimmang 
der  senmobteo  Erhebtingr  eines  Ponkis  Aber 
einem  anderen  Punkf  o(i>  r  ■  in.'r  Klärh.-.  f. .'to- 
tere (die  Basis)  kauii  cuk-  wagerechle  Ebene 
oder  eine  dem  Erdkörper  konzc-ntriaobe  Xrtm- 
mnnffafl&cbe  (EUipeoid,  Geoid)  sein. 

Man  nnteracheidet  fm  allgemeinen  svisehen 
astronoiMiM'li.r  uii'l  ti-rrestrischer  H.,  wovini 
nur  diu  leti^tetti  hier  in  Betracht  kommt.  Bei 
terrestrischen  H.  kann  es  aicb  um  die  Erbebong 
des  Punkts  über  einer  zur  Verglcichung  ange- 
nommenen Umdrehung.<!tläcbe  (Soehöhej  handeln 
und  wird  diese  die  absolute  Höbe  genannt,  oder 
es  soll  die  r<'lative  üühe,  d.  L  die  Erhebung 
dt  s  Punkts  über  einem  anderen  Pankt  oder 
einer  beliebigen  Fläche,  gefunden  wcnlrn 

Da  die  Größe  der  Erhebung  liiivs  FuiikU  über 
einer  Fla.  Iic  durch  die  Entfernung  desselben  von 
dem  Punkt,  in  welchem  das  vom  erstereu  gefällte 
L»t  die  Plftcbe  durobdringt.  bestimmt  ist,  ferner 
die  absolute  Höhe  eine^  Punkts  ;hl^  d  r  i^in^^ 
anderen  und  dem  H<jiJt■üuiil^,•l•^cbifd  beider 
durch  einfache  Rechnung  leicht  gefunden  wer- 
den kann,  so  läüt  sich  die  E.  im  aUgemdnep 
aof  die  Bestimmung  des  HBhenuntenebieds 
zweier  Punkt»"  /urürhfnlurn. 

Je  natb  *leu  Grundsätzen,  welche  bei  der 
H.  in  Anwendung  gebracht  werden,  und  nach 
dem  dadurch  bedingten  Vorgang  unterscheidet 
man:  geometrische,  trigonometrische,  physi- 
k  il  i  .s<  he  (barometrische)  und  photogrammetri- 
-sche  H. 

a\  Die  geometrische  H.  setzt  die  Zugäng- 
lichkeit beider  Piinkt»  voraus  und  erfordert 
keine  Winkeimeijin.-t  nauente. 

Die  einfachste  Art  der  geometrischtri  TT  int 
die  unmittelbare  Messung  der  seokreohten  Ent- 
fernung zweier  Punkte  mittels  Haßstäben,  Latten, 
Stangen,  Mcf^brindern  u  s  w.  Dirsc  Art  der 
Messung  k.mn  aber  nur  bei  geringea  Hoben  und 
im  Fall  der  Mögliebkeit,  längs  der  lotrechten 
Verbindmigslinie  der  zwei  Punkte  die  Messung 
Tomehmen  sa  kftmien,  Anwendung  finden,  wie 
z  T)  H  "'hl  nbi  sf  immungen  von  Mauern,  si-nk- 
rctjlit.  u  FrUwanilcii,  LichtrüuiUeU  der  Bruckvu. 
Tunu'  l  u  w 

Sind  beide  Punkte  zugänglich,  liegen  die- 
selben aber  nicht  in  einer  lotrechten  Linie, 
so  wird  eine  wagerechte  Hilfsebcin  .m^enommen 
und  mißt  man  die  Abstände  der  Punkte  von 
dieser au.s;  je  nach  der  Lage  der  Punkte  zu  dieser 
Ebene  giebt  dann  die  Summe  oder  der  Unter- 


schied der  AbäUmde  die  gesuchte  Hübe.  Hierbei 
bedient  man  sich,  wenn  die  Entfernung  der 
Punkte  in  w^rechtem  Sinn  keine  zu  große 
ist  and  nur  eine  mäßige  Genauigkeit  Terlan^ 

wird,  einer  Latte  (Abwäglattol.  dertn  unti'r«% 
vollkommen  gerade  Kantendäche,  miileiä  einer 
Schrott-,  Setz-,  Hänge-  oder  Wasserwage  in 
die  wagerechte  Lm»  jebraoht.  eine  Linie  der 
angenommenen  Hi%ebene  bildet  von  welcher 
(Iii'  Alotiin.b'  il'T  Punkte  mittels  Meßlatten 
^Setzlaiteuj  abgestochen  werden.  Dieser  Vor- 
gang wird  „das  Abw&gen  mit  der  Latte'  genannt. 

Ist  die  wagerccnto  Entfernung  der  zwei 
Punkte  größer  als  die  Länge  der  Abwäglattc, 
80  werdi  u  in  i  ntspn  ' linnden  Entfernungen 
Zwiscfaenpunkte  gewählt.  Mao  mißt  nun  von 
dem  gegebenen  Punkt  aus,  von  Zwischenpunkt 
zu  Zwischenpunkt  stniF^'Horniif^  in  d'T  nl/i'n  an- 
gegebenen \Veise  bis  lam  zweiten  Punkt,  »cü- 
halb  diese  Art  der  II.  „das  Staffeln"  genannt 
wird.  Der  gesuchte  Höhenunterschied  ist  gleich 
der  Summe  aller  zwischen  je  zwei  Punkten  ge« 
fundenen  und  nf sprechend  der  Richtung  nach 
aufwärts  oder  ikbwärt«  mit  den  poKitivcn  oder 
negativen  Zeichen  angesetsten  Einzelunterschiede. 

ist  endlich  die  wagerechte  Entfernung  der 
zwei  Punkte  eine  bedeutende,  und  wird  bei  der 
II.  prot"  <";.'iKuiif,'k.'it  \<;rlangt,  so  b.-nut/t  in;iu 
das  isiveiiit'iiUaLiumeut.  Dieses  besteht  in  der 
Hauptsache  aus  dem  Stativ,  aof  welchem  ein 
um  die  senkrechte  Achse  drehbares,  mit  einem 
in  dessen  optischer  Achse  liegenden  F'adenkreuz 
j  versehenes  Kernrohr  angebracht  ist,  dessen  Visier- 
I  ebene  mittels  einer  oder  zweier  festsitzenden  oder 
anfsetzi>aren  Wasserw.ig.-n  vollkommen  in  eine 
'  wagerechte  Lage  gebrach r  werden  kann. 

Diese  Visierebene  (Horiiyjil  des  Instruments) 
bildet  nun  die  oben  erwähnte  liilfsebene,  vou 
welcher  der  loü:^hte  Abstand  der  zwei  Punkte 
(unmittelbar  oder  durch  Zwisobenpnnkte)  mit 
Hilfe  ron  nuT  (i'  ti<-ell>(»n  aufgestellten  MeßbittWI 
(JSiveüieriaiten)  durch  Einvisieren  ihrer  in  die 
Vi.sierebene  des  Instruments  fallenden  Teilungs- 
stricbe  bestimmt  wird.  Die  JkUßlatleo  erhalten 
Läugenteilung  oder  eine  Teilung  nnd  Ziel- 
st iirib»n;  im  ersteren  Fall  wini  der  Höhen- 
ab>iati(l  vom  Instrument  aus,  sonst  nach  er- 
folgter Feststellung  der  Scheibe  ron  der  Silek« 
Seite  der  Latte  abgelesen. 

Im  ttbrigen  ipt  der  Vorgang  -igentlich  der 
^'l-  i*  Ii.'  wii-  tjrini  Sr :iif>  ln,  doch  können  die  Zwi- 
scheupunkte,  wenn  solche  nötig  sind,  in  be- 
deutend größeren  Entfernungen  angeordnet  wer- 
den, je  nach  der  Güte  des  Fernrohrs,  der  Ge- 
sta,ltung  der  Bodenobertiäche  und  den  Witte- 
rungsverhältnissen. Da  zu  lange  Visuren  wegen 
der  atmosphärischen  ^Strahlenbrechungen  (Ee- 
fMction)  unrichtige  Ablesungen  ergeben,  so 
emptii  hlt  ns  sirh,  cirt«;  Instrument  so  zu  stellen, 
daü  die  iiütitiuuügeu  demselben  von  den  zwei 
I  aus  einem  Stand  zu  messenden  Punkten  mög- 
1  liebst  gleich  groß  sind  l2<iTellieren  aus  der 
I  Mitte);  hierdurch  werden  die  ohm  angeführten 
Fehler  venu  i  d  u  und  naditrigUche  Sichtige 
Stellungen  eiilbfbrlich. 
j       Der  gesuchte  Höhenunterschied   der  zwei 
I  Punkte  eigiebt  sich  aus  dem  Unterschied  der 
Summen  aller  Lattenabiesnngen  nach  rückwärts 
und  U'ty  h  vorwii ;  i widp-  i  der  letzte  Punkt  tirf,T 
als  der  erste  lit«t,  weuii  die  Summe  der  Latten- 
ablesungen nach  Vorwärts  die  größere,  dagegen 
höher,  wenn  diese  die  kleinere  ist. 
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B*i  Verwendung  eines  genau  angefertigten 

F<'iTir<)lirn:v*'IIirrins(ruinentv  liefr-rt  di.'M^  Art 
iU:r  kl.  jedeiititils  das  sicherste  Ergebnis,  wes- 
halb sie  auch  jeder  andern  Methode  vorzu- 
ziehen ist,  sobald  die  zwei  Punkte  ztiu'ängUi'h 
sind  und  der  Höhenunterschied  kein  gar  zu 
großer  i^^t.  die  Arbeit  also  keine  sdur  leit- 
raubende  wird. 

Eine  solche  H.  Ton  geringem  Umfang  und 
weniger  Wichtigkeit  kann  statt  mit  einem  Fem- 
rohriustrumeut  übrigens  audi  mit  einem  Nivel- 
Iterdioritt^'r  (Diopter  mit  Wasserwage  und  Hori- 
sontalfäden)  oder  einor  Eanalwaee  (£5iiren- 
gefHß  mit  anfreeht  stehenden  OTascylindem, 
i:-'fii!It  mit  farlii^'-'r  Fln-siiT^fit)  uiIit  iiiif  der 
QuCM'ksilberwage  (mit  d^uccksill"  r  iri  t  wluei*  Koh- 
rengefiß,  an  dessen  zwei  Enden  mit  Horizontal- 
laden ausgerüstete  Diopter  auf  Uolxklötzchen 
^ehwimmeti)  ausgeführt,  werden. 

b)  Die  trigoiioiiK't  ri  seil  !•  II.  lirdingt  die 
genaue  Hmung  von  Winkeln,  erfordert  daher 
ein  Winkelmeftinstroment,  ist  aber  von  der  Zti- 
gSnglichkeit  der  zu  messenden  Punkte  tinnh- 
hängig  und  reicht  hierbei  deren  Sichtbarkeit 
zur  Lö'iung  der  Aufgabe  vollkommen  atis.  Sic 
beruht  aut  den  Sätzen  der  Dreieckaufiösung 
auf  trigonometrischem  Weg  und  besteht  darin, 
daß  man  die  zu  bf-timini  nd  •  Hrd)>'  mit  zwei  in 
dereelben  Lotebene  liegeudeu  J^iaieu  zu  einem 
Dreieck  vereinigt,  in  welchem  drei  Stücke, 
darunter  unbedingt  eine  Seite,  durch  mittel- 
oder  unmittelbare  Messung  bestimmt  werden. 

Je  nach  dem  Grad  der  angestrebten  Ge- 
nauigkeit werden  bei  der  trigonometrischen  II. 
zn.  den  Winkelmessungen  Spiegelsextnnten.  Ta- 
chymeter,  Universaliii'-truini  iiti'  odi  i-  Tli-  odolite 
verwendet,  weiche  alle  eiutu  in  der  Lutebene 
liegenden  Gradbogen  besitzen,  an  dem  die  Größe 
der  Winkel  mittels  Nonien  und  Lupen  mdg- 
lichst  genau  abgelesen  werden  kann.  Der  Theo- 
dolit, als  (l;i>  zu  diesem  Zweckentsprechendste 
und  zuverlas-sigsle  Instrument,  ruht  auf  dem 
Stativ,  auf  welchem  es  entweder  festgeschraubt 
oder  bloß  aufgesetzt  wird.  In  der  Hauptsache  be- 
steht es  ans  dem  mit  einem  Fadenkreuz  versehenen 
Fernrohr,  das  sowohl  um  r-Aw  -enkrechtc  wi*- 
auch  wagerecbtc  Achse  drehbar  ist,  aus  dem 
Horisontalkreis  mit  der  genauen  Gradeinteilung, 
auf  welchem  die  Alhidade  mit  den  Nonicn 
Hegt,  ferner  aus  dem  ebenfalls  mit  einer  genauen 
( ir  ui  ■inteilung  versehenen  Höhenkreis  (Verti- 
kalkr<iis)  und  zugehörigen  Nonien«  endlich  aus 
den  Wasserwaitfen,  welche  so  befestigt  sind, 
daß  die  senkrechten  und  w.igerechten  Achsen 
des  Instrument.s  mit  ihrer  Hilfe  genau  in  die 
richtige  Lage  gebracht  werden  können-  Fern- 
rohr, Uöhenkreis  und  Alhidade  müssen  genau 
dieselbe  senkrechte  Achse,  Kernrohr,  Höhen- 
kreis und  dessen  Noiiien  genau  dieselbe  wage- 
rechte Achse  haben,  um  welche  Achsen  diese 
Bestandteile  auch  drehbar  sind.  Eine  Ausnahme 
bildi  t  1ii(  rif  i  dt  r  R-.riz'.ntalkreis,  der  im  all- 
gemeineu  jV.st  i.st,  und  nur  bei  den  Repetitions- 
theodoliten  eine  Drehung  um  die  senkrechte 
Achse  zuläi^t.  Für  die  Festhaltung  der  Winkel- 
meßkreise in  jeder  beliebigen  Lige  ist  durch 
Klemmf-'f^iranlM-Ti .  f'ir  dr-rr-n  frine  Bewciriuig 
<lurch  Mikrometerschrauben  und  für  das  genaue 
Ablesen  der  Nonleneintetlong  dnrdi  Lupen  oder 
Mikroskope  gesorgt. 

Der  Vorgang  Bei  trigonometriidtor  H.  eines 
Piink^  mit  dem  Theodolit  ist  ein  ▼erschiedener. 


I      Kann  man  die  wagerecht«  Entfernung  xweier 

Punkte,  wovon  dor  eine  auf  den  and<:'rn  I'n-i' 
1  Aussicht  gewährt  und  diesem  nicht  zu  nahe  ge- 
I  legen  ist.  durch  unmittelbare  Messung  oder  ans 
eiumi  Situatioiisplaii  rtdiT.m-  einer  gut»'U  K.irf.; 
j  bestimmen,  .so   wird  der  Theodolit   auf  eiij-;m 
Punkt  aufgestellt  und  der  Höh- nwinkel  des 
andern  Punkts,  das  ist  der  Winkel  des  tnf  ihn 
gerichteten  SehstraUs,  mit  dem  Instrument- 
Horizont  gemessen. 

Dadurch  erhält  mau  in  der  senkrechten  Ebene 
durch  beide  Punkte  ein  rechtwinkliges  Dreieck, 
Ton  welchem  die  eine  Kathete  (die  wagerechte 
Entfernung  beider  Plmlcte)  und  der  attu^ende 
Wiiikid  I  HidirnwInl<rV(  lickailiif  sind,  worau>  '!)>■ 
zweite  Kathete,  somit  der  HölH'umiter.'»<:lut;ti 
der  beiden  Punkte  nach  der  trigonometrischen 
Formel  h  =  d  tnnfj  n  |  Instnuneittthöhe,  leicht 
berechnet  werden  kann 

Verwirk'lt-'r  j^'rst.iltft  sieh  dii'  Trigonciüe- 
trische  H.  mit  dem  Theodolit,  wenn  die  lunt- 
femung  des  fragliehen  Pnnkts  vom  Instrament'» 
Standpunkt  iiicnt  uninift'lbar  geni'^s-«u  ••■^cr 
aus  Karten  abgegriffen  werden  kann.  JJauti  äuuii» 
statt  dieser  Entfernung  (Kathete  des  Höhen-» 
dreiecks)  die  Länge  des  Sehstrahls  vom  Instra» 
ment  xam  fn^Iichen  Punkt  (Hypotenuse  des 
Höhendreiecks  1  i-iiiiitf elf  werden 
I  Zu  diesem  Zweck  wählt  man  noch  einen 
I  zweiten  in  derselben  senkrechten  Ebene  ge- 
legenen Standpunkt  und  nimmt  von  beiden 
:  Aufstellungen  aus  den  Ilöhenwinkel  des  frag- 
lichen Punkts  auf.  niiiit  die  wagerechte  Ent- 
fernung heider  Standpunkt^  und  vom  zweiten 
aus  den  Winke],  den  die  SenstrahleB  zum  frag- 
lichen Punkt  und  snr  ersten  Instmmentaui- 
stellung  bilden. 

Mit  diesen  gefundenen  Stücken,  welche  zwei 
Hilfsdreiecke  geben,  wird  vorerst  die  wirkliobe 
(schiefe)  Entfemnng  der  zwei  Standpunkte  und 
mit  Hilfe  dieser  und  der  zwei  Lreme «^senen  an- 
liegenden Winkel  die  Visurlangt*  von  der  ersten 
Aufstellung  zum  fragliehen  Punkt,  also  die 
Hyuotenuse  des  Hübendreiecks,  und  aus  diesem 
endlich  der  gesuchte  Höhenunterschied  berechnet 
Da  bei  liii  si  ri  Messungen  meist  auf  große 
Entfernungen,  also  mit  langen  Visuren  gear- 
beitet wird,  so  ist  noch  die  Erdkrümmung  und 
die  atinnsphfarische Strahlenbrechung  su  balkck- 
si  cht  igen. 

Die  wegen  der  Erdkrümmung  erford-rl; -he 
I  Bichtigsteliung  läßt  sich  aus  der  geographi* 
I  sehen  Breite,  dem  Azimut  der  ^ur  und 

der  Entfemuns:  dir  beiden  Punkte  berech- 
nen, dagegen  kann  der  llefraktioui.koei'ficient 
wegen  Unkenntnis  der  Temperatur  in  den 
Luftschichten  nicht  mit  voller  Sicherheit  er- 
mittelt werden,  doch  entffillt  die  Notwendig- 
keit zur  Benti  ksielitigung  des  letzteien.  w^'nn 
gegeris.  il  i;,'!'  Winkeimessungen  von  beiden  Punk- 
ten u'lei  lizeitig  vorgenommen  werden.  Ganz 
gleich  dem  eben  bi  schrii  le  nen  Vorgang:  der 
trigonometrischen  II.  mit  deui  Theodolit  lat  die 
tachymetri.sche  H.,  welche  mit  dem  Tachymeter 
oder  einem  als  Distanzmesser  ausger&steten 
Uniyersalmstmment  bei  geringen  Ennemniigen 
nitsgeführt  wird  und  sich  uadurch  vnn  der 
eben  beschriebenen  Metliode  unterscheidet,  daJi 
die  wagerechte  Entfernung  der  zwei  Punkte 
gleich  von  demselben  Standpunkt  und  mit  dem- 
selben Instrument,  welolut  nur  H.  benntst  wird, 
mittelbar  gemms«!  wird. 
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Zu  den  trigonometxiseben  U.  gehört  nuch 
die  H.  (das  KiTeUieren)  nach  Stampfl r>  Art 
mit  (Jessen  Disf;in7tnr!?s-r  r :  ilicsi-  Art  der  H.  ist 
jüdücli  cbi'iitails.  nur  bii  geringen  ilöbeaunter- 
scbieden  nnd  Entfernungen  anweadbsr  und  wird 
jetst  nur  selten  an^wendet. 

Du  Stampfer'seli«  Instnunent  unienehei- 
det  sich  von  am  ijewöhnlichen  Nivellierinstru- 
menten durch  die  Klevatiousfähigkeit  des  Fern- 
rohrs, dieselbe  betrügt  im  ganzen  etwa  8°,  die 
Winkel  werden  durch  die  Au-wübl  der  Um- 
drehungen der  Elerationsschraube,  welche  am 
lusn  iiiiiMit  durch  eine  neben  dieser  Si  hraiibr 
befestigte  senkrechte  Teilung  für  die  •:;inzi  n  t  iii- 
drehimgen  und  durch  die  am  Raud  «i-'s  Sdiriiu- 
Tieiikopfs  angebrachte  Teilung  für  llundertatel 
tkr  Umdrehung  ablesbar  sind,  gemessen. 

Zur  H.  nach  dieser  Methode  gehört  auch 
noch  eine  besondere  Nirellierlntte,  auf  welcher  in 
einer  etindigen  Entfernung  (gewdhnlich  2  m) 
zwei  7:  1*;  lu  ibi  n  befestigt  sind  und  die  bei  der 
Ii.  auf  dem  fraglichen  Punkt  aufgestellt  wird. 

Durofa  Messung  der  H5henwinkel  dieser 

beiden  Zielscheiben  erhält  man  zwei  rechtwink- 
lige Dreiecke,  welche  an  einer  in  der  wagerechten 
Visjir  gelegenen  gemeinschaftlichen  Kathete 
liegen,  während  die  konstante  Zielscheibeneat- 
femiing  (l)  den  tSngenunterschied  der  anderen 
K  tMi  f.n  bildet.  Aus  di  ^-'n  I»reie<-ken  winl  d^  r 
gisüchte  H''>hf'TniTiterschied  der  zwei  Punkte 
erniitrelt  iimi  wt-rd.  ii  hierbei  in  Anbetracht  dessen, 
(];•;".  diese  Winkel  nur  klein  und  den  Schrauben- 
uiii  irehungen  proportional  sind,  unmittelbar  die 
am  Instniment  abgelesenen  Schrauben  Umdreh- 
ungen statt  der  Winkelfunktionen  in  die  Bech- 
Dung  eiogeföhrt. 

Der  gewichte  HÖhenanterseUed  ergiebt  sieh 
h—  u 

an«  der  Formel  H   \-d  —  wobei 

}i  die  Ablfsung  bei  wageiechter  Visur,  o  die 
für  die  Vi.siir  auf  die  obere,  u  auf  die  untere 
Zielscheibe,  il  die  gleichbleibeude  Entfernung  der 
unteren  Ziebcheibe  vom  Boden  und  J  die  In- 
stnimenlhSIi«  bedwitet. 

l-'.i        .  i 'Ii   lii-i   .Irr  trigonometrischen  II. 

fewöbiilich  um  die  absolute  Höhe  eines 
uukts  handelt  (Seehöhe,  Generalkote),  so  muß 
diese  für  den  Standpunkt  des  lustruments  be- 
kannt sein  oder  durch  ein  Nivellement  oder 
weitere  Höhenmessungen  bis  zu  einer  Festmarke, 
deren  Sechöhe  bereits  festgestellt  ist,  noch 
•rmittolt  werden,  was  nach  den  früher  be- 
sprochenen Methoden  erfolgen  kann 

<•)  Physikalische  H.  Thermometrische 
H.  haben  infolge  der  im  Verhältnis  sur  erstie- 

feiifti  Höhe  nur  sehr  geringen  Abwcirluitiir  >!■ 
iieriJiumeterstands  und  der  SchwaukungfU  in 
der  Temperatur  der  Luftschiohtvn  keinen  Wert 
und  kommt  hier  deshalb  nur  die  baronie- 
trisehe  H.  in  Betmebt  Zur  Darehfahrung 
derselben  werd  ii  Qa.  i  ksilber-  oder  Ft^lfibaro- 
ineter  benutzt  und  unisscu  die  zu  messenden 
Punkte  zugänglich  sein,  es  ist  jedoch  nicht 
notwendig,  daß  dieselben  gegenseitig  sichtbar 
sind. 

Die  barometrische  Ii  i  lit  auf  dem  Ma- 
riotte'schen  Gesetz,  nach  weichem  die  Gewichte 
gleicher  Rauminhalte  Luft  zu  dem  auf  sie  wirken- 
den Drui-k  in  iiiiiiii  =  t.'Ili;i.n  iii  V.Tlialtiii-  strlicn 
und  darauf,  dai^  sich  der  Druck  einer  Luftsäule 
auf  ihrer  Unterlage  mit  der  lotrechten  Höhe 


derselben  ändert.  Es  wird  sich  demnach  der 
Luftdruck  und  damit  auch  die  Höhe  der  Queck- 
silbersäule,  welche  in  fiuer  lufrIe^'r•'n  Baro- 
meterröhre durch  diesen  im  Uleiciigewicht  er- 
halten wird,  im  Verhältnis  des  Höheiumtrr- 
sohieds  je  zweier  Beobachtungspuukte  ändern, 
und  ebenso  die  entspreebencT  oftnn  gehaltene 
WandunsT  ein-^'  luftleeren  Mrtnllb&chse  mehr 
oder  weniger  nach  innen  eiabam  lien  Auf  der 
ersten  Eracheinung  beruht  das  (Quecksilber-, 
auf  der  sweitm  das  Federbarometer  (Aneroid). 
S.  Barometer. 
'  Bi^  zum  Jahr  1847.  in  \v«'l(h''m  Vi<ll  d-'U 
ersten  Fedorbarometer  (baronietre  hoio.sit*  itjue) 
herstellte^  wniden  H  nur  mit  Qoecksilberbaro- 
nietern  vorgenommr-ii,  die  jetzt  wegen  ihrt-r  für 
den  Transport  iiu  Gebirge  unbequemen  uud 
gebrechlichen  Form  bei  II.  nur  noch  als  Stand- 
und  als  Normalbarometer  zum  Vergleich  der 
Aneroide  benntzt  werden. 

Die  von  Laplace  aiif(Xi"=tellto  Formel  für  die 
Berechnung  des  Höhenunterschieds  in  Metern 
AWi  den  Deobaohtungen  nit  Queoksüberbaro- 
metem  ist: 

in  welcher  auch  der  Ausdehnungskoefficient 
der  Luft  fiir  die  Temneratununahme  von  1*  C, 
s '  Wie  ein  mittlerer  Dunstdruck  berücksichtigt 
erscheint,  J3,  und  S*^  die  auf  0*  C.  reduzierten 
BarometerstJlnde  der  zwei  Beobacbtungspunkte 
und  t  unil  <]'.'■  zugehörigen  Ti  iii].<'i:iN)i  -n  <ler 
äußeren  Luft  bedeuten.  Es  müssen  also  bei  der 
I  H.  auch  die  Lufttempmturen  mittels  beson- 
derer Thermometer  gemessen  werden. 

Will  man  diese  Formel  für  Aneroidablesun- 
gen  benutzen,  so  sind  diese  mit  Rucksicht  auf 
die  verschiedene  Wärmeausdehnuiig  und  die  Her- 
st elluiigswei.se  der  beiden  Instrumentarten  auf  die 
Temperatur  von  0*  C.  des  yueeksilberbarometers 
zurückzuführen.  Insbesondere  mui«  für  jedes 
Aneroid  die  Wärmekonstante  durch  Vergleicoung 
der  Aneroidablesungen  mit  denen  des  Queck- 
silberbarometers bei  gleichem  Luftdruck  und 
verschiedener  Temperatur,  dann  <lie  absolute 
Konstante  und  Teilungskoustaute  durch  Ver- 
gleichung  der  beiden  Instrumente  bei  mOgUehst 
verschiedenem  Luftdiu  k  und  gleicher  'lemi'e- 
ratur  besonders  be^•lnl•ll■  uud  müssen  diese 
Konstanten  in  die  Foraiel  eingeführt  werden. 
Zur  Bestimmung  derselben,  sowie  zur  Berech- 

.  nung  der  Höhen  sind  zahlreiche  Tabellen  auf- 

'  gestellt  und  in  Verwenduog. 

Bei  H.  mit  dem  Barometer  oder  Aneroid 
.  werden  die  Ablesungen  mit  zwei  Instrumenten 
iintglli  li.st  gleichzeitig  in  beiden  Punkten  aus- 
geführt;  es   eignen    sich    hierzu   am  besten 
'  jene  Tagesstunden,  an  welchen  die  Luft  am 
ruhi^'st.  u  ist  fzwiseli-  ii     unil  Ii)  riir  vormit- 
■  tiigs  oder  -1  uud  0  Ulir  liachuuttug.s).  Bei  star- 
kem Wind  oder  (jiewitter  erhält  man  unrichtige 
Ablesungen.  Zum  Zweck  der  Beobachtung  sind 
die  QuecksUberbarometer  mOgliohst  senkreoht, 
Aneroiile  wagerecht  zu  halten;  bei  der  Baro- 
meterablesung ist  gleichzeitig  die  Temperatur 
im  Affatat  nnd  jene  der  Au&enluft,  sowie  die 
genaue  Zeit  TonmmeiiceiL  Zar  H.  mit  dem 
Barometer  oder  Aneroid  hat  man  zwei  Methoden, 
um!  zwar  di*'  Sl ;ifrc!iiii11i(<il.'  iln-i  wt'l.'ln-r  luaii 
1  mit  beiden  lustrumentcu  der  Reihe  nach  an 
j  alien  Zwischenpnnkten  die  fieobaehtnngen  so 
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vomimmt,  daü  Acr  eine  Beobachter  dem  andern  j 
immer  nm  eine  Beobachtungsstelle  voraus  ist)  ] 
oder  die  Methode  mit  einem  Stand-  und  einem  j 
ambulanten  Baroinitir,   Im!  wt-lrber  der  eine  I 
Beobachter  an  einem  und  dtuisi  lben  Punkt  alle  I 
1(1-1  :>  Minuten  die  Ablesungm  sanif  licr  ge- 
nauen Zeit  iu  ein  VerzeichniH  einträft,  während  I 
der  ander«  Beobaohter  die  gleiche  Arbeit  «nf  den 
einzelnen  zu  nus^i  iulnn  Punkten  besorgt  Sull 
das  Ergebnis  ein  gi  uaues  sein,  so  darf  die  Kut- 
femung  des  Standbarometers  von  den  aufzn- 
uebmendea  Punkten  nur  wenige  Kilometer  be- 
tiBgen;   die  HShenlage  des  ^tandbarometera 
braucht  nb*  r  uu  ]ü  lu-kiinnt  i\\  ^nn.  Bei  Beginn 
und  Schluß  der  Tagei^arbeit  sind  Feld-  und 
Standbaromet^r  zu  vergleichea,  dMtiso  auch 
die  Uhren.  Etwaige  Abweichongen  werden  bei 
dar  Bechnung  dann  uroportionu  der  Zeit  rer- 
tcilt 

d)  Photogrammetrische  H.  Die  Bestim- 
mung der  gesuchten  Höhe  erfolgt  liier  grafihiech  ; 
durch  geometriscbeKon''trukfion  aus  den  von  zwei 
Standpunkten,  welche  ilin  r  Lage  nach  bokaimt 
sind,  ;iutV<'iK)mnirneti  pliulO|,'r;i{diisi-lirn  lüld.Tn  j 
des  betreffenden  Gegenstands  oder  Punkts.  Die  i 
Anwendung  der  Photographie  bei  konatndctiven 
Arbeiten  begann  vor  etwa  nn  Jnhren  und  findet  ' 
erst  in  der  letzten  Zeit  eiat  gröiiiere  Verbreitung.  ' 
8iH  bcraht  auf  der  That*ache,  daß  jedes  mit  einer  j 
richtig  zeichnenden  Objektivlinse  aufgenommene  | 
photographisehe  Bild  eine  geometrisch  richtige  { 
rerspektive  des  aufgenommenen  Geg»:-!! Stands  i 
giebt.  Ist  nun  die  Lage  des  Au^puukts  (hier  | 
der  Objektlrünse  des  pliotographucilien  Appa- 
rats) bekannt,  so  sind  durcn  diesen  und  das 
Bild  die  wagerechten  und  HBhenwinkel  aller  ' 
vom  Aufrjninkt  zu  den  einzelüi'n  Puiikfcri  di's 
aufgenommenen  Gegenstands  gt-zogeucu  Seh-  j 
stnuUen  gegeben,  und  wenn  endlich  zwei  von  | 
verschiedenen,  der  Lage  nach  aber  bekannten  i 
Standpunkten  aufgenommene  photographische  I 
Bilder  von   dniis.  Iben  t  il  genstand   zu  Gebot 
stehen,  so  i^t  durch  die  Durohschncidung  der 
Ton  den  iwei  Augpunkten  nacli  den  einzelnen 
Punkten  des  Gegenstand«  gf-zog'-iicn  St-li-ttahlen 
die  Lage  dieser  Punkte  hu  luium  und  d<uiiit 
auch  deren  If  die  \idlkommen  festgestellt. 

Damit  der  Apparat  zu  photogrammetrischen 
Zwedcen  benntst  werden  kann,  mvft  die  optische 
Achse  (los.  Iben  waf,'i  recht  rfi  stellt  werden  kön- 
nen, auf  der  Bildttaclie  senkrecht  stehen  und 
snm  Zweck  der  Aufnahme  des  ganzen  Horizonts 
um  eine  senkrechte  Achse  drehbar  sein,  ferner 
die  Breunweite,  als  Entfernung  des  Augpuukts 
vom  Bild  konstant  geiiiadit  and  bekannt  ^ein, 
»»ndiich  auf  der  Bildebene  d«  r  optische  Horizont 
und  die  s(  nkr(>ehtc  Ebene  durcn  den  Aujrp unkt 
mittels  .'im  s  Kaib'nkieuzes  oder  mittels  Marken, 
welche  am  b  auf  d.  tri  Bild  erscheinen,  bezeich- 
net >''\U. 

Der  Vorgang  bei  den  bezüglichen  Aufnahmen 
besteht  dum,  da6  man  den  Apparat  auf  zwei 
dfr  T^acTf»  nach  vollkommm  gegebenen  Stand- 

Jtunkti-n  nacheinander  wagerecht  aufstellt  und 
las  photograpliÜKdka  Bild  des  Qegenstands  ab- 
nimmt. 

üm  fBr  die  graphisch«  Ermittelung  die 
jTp^pn^^ritifT'^  Lage  der  Bilder  zu  kmnen,  sollen 
bei  der  Aufnahme  auch  die  Sta.adliuie,  bezw. 
die  anderen  Standpunkte  oder  mindestens  ein 
anderer  Punkt,  dessen  Lage  sur  Standlinie 
genau  gegeben  ist  oder  durch  eine  einfache  Hes- 
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sung  leicht  ermittdt  werden  kann,  aufgienom- 

men  werden. 

Die  Horizontal-  und  Höhenwinkel  lassen 
f-idi  mit  Hilf*'  dir  bekannten  Brennweite  und 
der  am  Bild  abzugreifenden  Entfernungen  der 
Punktt'  von  den  auf  jenem  voi^'^'Zfichncttu 
Schnitten  der  optischen  wagerechten  und  senk- 
rechten Ebenen  auf  grapbisch«tt  WMf  leicht 
crmitt.ln  üm  jedoch  auch  die  zur  H.  nötige 
Enillrmuig  des  zu  messenden  Punkts  von  dem 
ßeobachtungsstandpunkt  (Augpunkt  1  zu  bestim- 
men, trigt  man  im  gewiüilten  Maßstab  die 
Standlinie  mit  den  zwei  AuMellungspunkten 
und  den  früb^^r  crmittr'lfi'n  Winkt  !,  di-n  dir  zuge- 
hörige opti.sih«?  Achse  mit  der  Staudliuie  bildete, 
auf,  schneidet  auf  den  zweiten  Schenkeln, 
welche  die  optischen  Achsen  geben,  die  Brenn- 
weite ab  und  führt  durch  die  so  erhaltenen 
Punkti'  auf  dit'Sf  A(  hsi-n-\oiinali-,  so  bilden 
letztere  die  Tracen  der  Biidliachen,  auf  welche 
dann  die  zugehörigen  senkrechten  Projektionen 
de'?  fraglichen  Punkts,  von  det  optischen  A(lisf 
ausgehend,  aufzutragen  sind.  Zieht  mau  uuu 
von  den  zwei  Standpunkten  aus  durch  diese 
Projektionen  Linien,  so  stellt  der  Dnrohschaitts- 
punkt  dieser  die  Lage  de*  Punkts  in  der  Natur 
vor  und  kann  die  jrestipbte  Entfernung  mit  einem 
Maßstab  abgegritleu  werden.  Die  Höhe  dieses 
Punkts  wird  nun  aus  der  Entfernung  und  dem 
Höbenwinl^el  durch  graphische  oder  rechnerische 
AttflSsung  desreohtwinkligen  Dreiecks,  oder  aber 
aus  der  Entfernung  der  Brennweite  und  der 
am  Bild  abzugreifenden  Hohe  des  Punkts  ober 
dem  optischen  Bildhorizont  na<;h  den  Sitieil 
flir  ähnliche  Dreiecke  bestimmt. 

Der  Vorteil  der  photogrammetrischen  H.  li'  pt 
in  der  Sehntdli^'keit,  mit  Welcher  ganze  Grup[n-ii 
von  Puukteu  aufgenommen  werden  können,  und 
auch  darin,  daß  man  Ton  deren  Zugang! ich keit 
ganz  unabhangiir  i  t  Suchanek. 

Höbentafelii  ^eiL'en  die  Höhenlage  des 
Gleises  (der  Schwellen<)bcrfläche)  über  dem  Meer; 
sie  werden  an  den  bemerkenswci  testen  Stellea 
der  Eisenbahnen,  wie  au  Empfangsgebäuden, 
an  den  höchsten  und  tiefsten  Punkt,  n  der 
Bahnanlage,  an  Einmündungsstellen  audt-r^r 
Bahnlinien,  an  Brücken  u.  s.  w.  angebracht. 

Die  Höhen  werden  auf  Grund  genau  durch- 
gefQhrter  Nivellemente  im  Anstmloß  an  daa 
T'räeisionsnivrllriiient  für  die  Landcsvermessiing 
bebliiüiiii;  für  Deutschland  gilt  als  JMull- 
punkt  die  Mittelwasserhöhc  der  Nofdaea  (in 
Amsterdam),  für  Österreich- Ungarn  jene 
des  adriatischen  Meers  (in  Triest).  Zwiscnen 
le  iden  Peireln  soll  ein  i'\M>;rn  der  Länge  der  Vcr- 
biudungsnivellements  nicht  verbürgter)  Höhen- 
unterschied Ton  13  cm  bestehen,  um  welchen 
die  österr  -untmr  Hölipnkoten  größer  sein  dürften. 

Höllcnthnlbaliii  (Freibur^*  -  Neustadt),  s. 
Badiseh"  Staat.~bah:.i  ii 

Hof  (Oberkotzau)  - Egerer  Eisenbahn, 
s.  Bayrische  Staatsbaluien  unter  Oberkotzau- 

Eger. 

llof^ng,  für  Reisen  von  .Mitg^liedern  re- 
gierender Häuser  bt  stinmiter  Sonderzug. 

H.  werden  entweder  aus  den  der  allgemeinen 
Verwendung  dienenden  Betriebsmitteln  (8alon> 
und  anderen  Wafrenl  oder  aus  Fahrzeugen  (Hof- 
zugwitgen)  zusammeijgestellt,  welche  nur  für 
den  Hofzugverkehr  zur  Verwendung  kommen. 

Bei  Belsen  mit  kleinerem  Gefotee  werden 
«innlne  gewOhnlieh«  Saloii-  oin  Ftttomn- 
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oder  entsprechend  -  iiig*  richtete  Ilolzugwagen 
für  lieii  Hoftugvcrkchr  verwendet. 

Für  Eeisen  mit  größerem  Gefolge  dienen 
besond«!«  R,  wel<£e  ans  v«nefai«deiuu-tig 
eiamkliteteii  Hoftugwafui  sunmniengesteUt 
sind. 

Zum  Gebrauch  des  deutschen  Kaisers 
wurde  ein  Saloavageo  nbuit,  bei  welchem 
b«lntfb  Termeidunf  der  iMStfUniiig  wnterer 

W.'i^cn  auf  die  Lnterbringung  des  G'-foltrcti 
und  der  Dienerschaft  Bedacht  zu  nehmen  war. 
Dieser  Wagen  besitzt  eine  äußere  Kastenlange 
Ton  17,3  m  und  ruht  auf  zwei  dreiachsiptm 
Drehgestellen  (von  3,6  va  Radstand)  mit  ^uer- 
und  Längsabfederuii^',  bei  welchen  je  zwei  Achsen 
bremsbar  sind.  Der  gegenseitige  Ihrehzapfen- 
abst&nd  beträgt  18,05  m.  Die  Belenehtniig 
d.  r  Wagenräume  erfolgt  mittels  Fettgases,  die 
Beheizung  mittel»*  einer  Warmwasserheizung. 
Außerdem  sind  LüftungsrorrichtungMi  and  auf 
dem  Dach  be^oiidvTc  kübiTorrichtuiigai  soge- 
bradbt.  De^^V.l^'^n  entbilt  eine  Salonabteilung 
und  ein  Schl.il'^'cmiich  für  den  Kaiser,  zwei  Ab- 
teilungen für  das  Gefolge  und  eiue  Abteilung 
für  die  Dienereohaft;  überdies  noch  eine  Anzahl 
Ton  Nebenräumen.  Das  Ei^'engewicht  dieses 
Wagens  betr%t  etwa  31  uoo  kg.  (S.  Zeitschrift 
ftr  Bauwe-s.  ii,  1891,  S.  207  ff.) 

AoAer  dem  forbescbriebenen  Salonwagen 
dM  Kaisers  kommen  in  DetttseUaod  bei  Hof- 
reisen noch  weitere  ^If  Watrcn  nach  Bedarf  zur 
Verwendung :  der  ,:;alü»  wagen  der  Kaiserin 
(Länge  zwischen  den  Buffern  17,8  m),  der 
bpeiMsaloawagen  (dieselbe  Länge),  der  Kttt^n» 
irsgen  (diesdbe  Länge),  der  Speis«-  nnd  KUehen- 
wagen  'dieselbe  Länge),  zwei  Gepärk wagen  fjo 
lö,4  m  lang),  vier  Salonw^en  für  da»  Gefolge 
(je  17»8  m  Ton  Buffer  zu  Buffer)  und  ein  Re- 
serresalonwagen  (dieselbe  Länge).  Sämtliche 
Wagen  sind  Tierachsig  (je  zwei  Drehgestelle 
mit  zwei  Achsen  und  2,5  m  Rad.standi,  die 
Entfernung  der  Drehzapfenmittel  voneinander 
beträgt  12,1  m.  äbnuiebe  Wagen  sind  mit 
Gasbeleuchtung,  Hardy-  und  Carpenterbremso 
eingerichtet.  Die  beiden  Gepäckwagen  besitzen 
Dampf-  und  Briquettheizung ,  alle  übrigen 
Wagen  Warmwasserheisong.  Das  Qewicbt  der 
•inselnen  Wagen  liegt  beil&alig  xwiseben  SO  000 
und  36  000  kg. 

Der  im  Jahr  1891  von  den  österreichi- 
schen Eisenbahnen  gemeinsam  beschaffte 
Kaiserzug  besteht  aus:  1.  einem  Dienst-,  Ge- 
päck- und  Beleuchtungswagen,  2.  einem  Wa- 
gen für  die  Hol'h.-dieiisteten,  dem  Wagen 
aes  Kaisers,  4.  einem  Wagen  für  die  Begleitung 
des  Kaisers  mit  einem  Salon,  b.  dem  Speise- 
wagen mit  einem  Siieisesalon  für  16  Personen, 
einem  Rauchsalon  uud  einer  Buffetabteiluug, 
»;  einem  Küehenwagen,  7.  einem  zweiten  Wagen 
fär  die  Begleitung  des  Kaisers  and  als  letzten 
Wagen  einem  Wagen  Ar  die  Dienersebaft  mid 
für  Gepäck. 

Die  unter  1,  8,  4,  5  und  t>  angegebenen 
Wagen  sind  rierachsig,  die  übrigen  Wagen  drei- 
achsig. Die  rierachsigen  Wagen  besitzen  zwei- 
achsige Dreheestelle  mit  2,5  m  BadMand;  der 
Abstuid  der  Drehzaitfenmitti  ii  voneinander  be- 
fräfirt  10,7  m.  Der  äußere  Kadstand  der  drei- 
achsigen Wagen  ist  7,4  m  Die  Länge  von 
Dulier  zu  Buffer  ist  hei  den  vii-radisigeii  Wa- 
gen  lö,ö4  m,   bei  den  dreiachsigen  ll,ö-4ui. 

Dar  gaiue  Zug  ist  ftr  Oltthliebtbeloncbtimg 


eingerichtet;  die  hierfür  erforderliche  Ib pfer- 
dige Dampfmaschine  |300— 380  Umdrehungen 
in  der  Mmatej  und  die  lechspolige  ^eben- 
sehlii6-D.Tnamom8adune,  sowie  aneb  die  Aecn- 

mulatoren  sind  im  ersten  Wapcn  unter<,'cbraeht. 
Die  Dynamomaischine  ar heilet   mit   bo  Volt 
Klemmenspannung  und  leistet  bis  200  Amperes. 
Die  Wagen  sind  untereinander  durch  Kabel- 
leitungen verbunden.  Ist  die  Dynamomaschine 
r  i  lr  im  Gan^,  so  kann  die  Bel.Mielituuj,'  eut- 
I  Weder  durch  Einschaltung  der  im  Dienstwagen 
I  befindlichen  Accnmulatoren  oder  auch  bei  jetfem 
'  einzelnen  Wagen  von  dpm  au  demselben  angt^ 
.  braeliteu  Accumulator  aus  erfolgen.   Bei  aus- 
schließlicher   Benutzung   der  Accumulatoren 
können  die  Ölalilampeo  darcb  6—7  Stunden 

S espeist  werden.  Zum  Laden  der  rilmtlioben 
.ccnmnhtoron  sind  heilänfig  20  Stunden  not- 
wendig, lui  güuzeu  Zug  sind  Hb  Glühlichter 
(42  mit  16  und  76  mit  10  Kerzen.stärken)  vor- 
banden. Die  Lichtstärken  der  Glühlampen  in 
den  Seblatbbteilungen  können  mittels  Bheo- 
staten  veriiudort  werden. 

Das  Gewicht  der  Dynamomaschine,  der 
Dampfmaschine  und  des  Kessels  beträgt  7800  kg, 
das  Gewicht  der  sämtlichen  .\reunuuatoren 
8000  kg,  das  der  übrigen  eleklriücheu  Ein- 
richtung' laoi»  k^'.  Hierzu  kommen  noch  für 
Speisewasser  in  den  Behältern  des  Gepäck- 
wagens nnd  n.r  Brennstoff  rond  2900  kg.  Als 
Notbeleurhtnnpr  dien'  n  Kerzen  in  Wandlunpen, 
Steh-  und  Armleuchtern. 

Die  Beheizung  des  Zugs  erfolgt  mittels 
Bampfa  Die  ÜbejqgäDge  Ton  W^gan  au  Wagen 
sind  durch  SonfHets  gvsebBtst.  Das  Gewicht 
des  Dienstws^'t  iis  beträgt  45000  kg,  die  Gewichte 
.  der  übrigen  vierachsigen  W'agen  liegen  »wi- 
schen 32  000  bis  34  000  kg,  jene  der  dreiachsigen 
Wagen  zwischen  18  50u  und  19  800  kg. 

Der  H.  der  italienischen  SüdbahngeseU- 
•  Schaft  hestelit  aus  fünf  Personen-  uud  einem 
Gepäckwagen.  Von  den  Personenwagen  sind 
swei  für  den  KQnig,  bezw.  die  Königin  bestimmt 
und  insofern  in  gleicher  Weise  eingerichtet,  als 
jeder  einen  Salon,  ein  Schlafzimmer  uud  vior 
kleine  Abteilungen  für  das  königliche  Gefolge 
enthält.  Ein  dritter  Wagen  umfaßt  einen  Speise- 
salon ftr  18  Personen,  sowie  vier  Räume  fOr 
Gefölire;  ein  vierter  die  Küche  nebst  Anricht- 
rauui,  Vorratskammer  und  Verschläge  für  die 
Dienerschaft.  Der  fünfte  Personenwagen  ist  für 
den  Kronprinxen  bestimmt.  Alle  Wagen  laufen 
auf  vier  Achsen  (zweiachsige  Drehgestelle).  Die 
Beleuchtung:  des  Zugs  >  rfolg?  mittels  Fett^.ses, 
die  Behei/.uniJ:  mittels  Dampfs.  Die  sämtlichen 
Wagen  sind  durch  1  beigangsbrücken  mitein- 
ander verbunden,  welche  seitliche  Scbatswindo 
und  ein  SjchuLzdach  besitzen. 

Der  neue  Eisenbahnzug  de»  Kaisers  von  Ruß- 
land, weicher  als  £rsats  des  am  29.  17.  Oktober 
1868  bei  Borki  certrllmmerten  Zug«  gebaut  worden 
i'sf,  l)este]it  ans  10 Wagen  und  zwar:  1  Warren  fi^r 
das  Kai.Herpaar,  1  für  den  Gro£>fur*leii- Thron- 
folger, 1  für  die  großfürstlichen  Herrschaften, 
2  Wagen  ftir  das  Gefolge.  2  flir  die  Diener- 
schaft, 1  Salonwagen,  1  Wagen  ftr  die  Kfiehe 
und  1  Wagen  für  die  W.'rkstätte. 

Ein  zweiter  russischer  Kaiserzug  wurde  in 
den  Werkstätten  der  großen  russischen  £}isan- 
I  bahnpresell.sehaft  erbaut ;  dies^^r  Zug  besteht  ans 
I  11  Wagen  (6  kaiserliche  Wagen,  1  Ministor* 
1  vagen«  1  Wagen  ftr  das  Gefolgt  i  Wagen  ftr 
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die  IHenerschaft,  1  Wagen  Iftr  die  Kttehe  und 
1  UkBchinenwagen). 

In  Bof  land  besitzen  die  London  «nd  South 

Wp5tfTn  Kailway,  <!ii'  Lond-^n.  Kriphton  and 
äoutb  (Joas«t  Railwiiv,  ilio  Umit  Western  IJailw  av , 
die  Midland  Railway.  dieGroat  NorthcTD  Kaihvay 
0.  ».  bt-'souderc  Wagen  für  Reisen  des  engUücli«» 
Hofs.  Di<»  neueren  Hofzugwagen  sind  grBÖten- 
Ti-il-  vif^rachsi^,  einige  weniizr'  Ii-  m  li-i^r  i  zwei 
(lreiacli:*ige  Drehgestelle),  «iie  altereu  Wagen 
haben  drei  Achsen.  Die  Tieraohsigen  Wagen 
haben  eine  Unge  bis  etwa  13  ni,  die  sech-s- 
achsigen  hi.s  etwa  1»  in  Die  Rreife  betragt 
ungefähr  2,4  m  In  _*,»■  m  \  erbindung^gange, 
welohe  einen  Durchgang  durch  den  Zug  g«s- 
statten,  sind  in  der  B^l  nicht  rorhanden. 
Für  (lii^  llfl.nirhtung  dienen  inei.sl  Ollauipen, 
es  kyiuiut  aber  auoh  Feltgasbeleuehtung  vor 
und  neuerlich  vereinzelt  elektri.>'<hes  Lieht 
(Gl&hlampen).  Die  Behetsung  erfolgt  bei  der 
Mehrzahl  der  Wagen  nnr  mittels  Fufiwarmer; 
ffir  längere  Fahrten  bestimmte  W;igen  wurden 
neuerer  .Zeit  für  Waruiwa^äerheizuug  eioge- 
riehtet  Über  einzelne  Wagen  s.  Olasers  Annalcn 
1892.  Bd.  30,  8.  6b  S. 

Beim  Bau  nnd  der  Einriditnng  von  fBr 
den  llofzugverk' In  ili  nendcn  Fahrzeugen  wird 
alle  Sorgfalt  aulgewendet,  um  einerseits  die 
mitglieliste  Annehmlichkeit  und  Bequeniliehkeit 
und  anderseits  die  größte  Sicherheit  der  Fahrt 
zu  gewährleisten. 

Maiinahnien,  welehe  die  Sicherheit  der  Fahrt 
betreffen,  erstrcK-keu  sich  auf  eiue  besondere 
Bewachung  der  Bahnstrecken,  auf  welchen  ein 
II.  rrrl» 'hr.  n  -oll,  niif  das  Ablassen  eines  dem 
H.  uiiiuiltclbar  voraiigehenden  Sicherheitszugs 
und  dergleichen. 

Anderwdtige  Vorschriften  betreffen  die  Is^in- 
Ipttnng  der  H.,  die  Aufstellnng  der  Fahrordnimg, 
«Iii  I>  dingutigen,  wele!i>-ii  iTi'~  in  H  zur  Ver- 
wendung kommendt-n  bei  rieltsmittel  ent- 
sprechen mÜ8S<-n,  die  Bedietiung  der  Wagen, 
die  Revision  in  den  Untenregsstationcn,  die 
Begleitung  der  H,  die  BeanfRiclitigung  der 
Strecke  und  der  S'.it  imn  ii  n   s  w 

Kach  §  "Jy  des  iirui>c  hea  Bahn|tuli£i  iregle- 
ments  liaben  die  Rchncllfabrenden  Züge  .'«owie 
die  Sonderziice  der  Alb-rhöchsten  und  höchsten 
Herrschaften  behufs  pünktlicher  Beförderung 
libcnül  den  Vorrang  vor  anderen  Zügen. 

Hohenehra  -  Khciebener  fiisenbaluit  s. 

Baclisiein'sehc  J5ekuudärbahnen. 

Uohenzollenibalin,  e.  Württembergische 

Staat.sbabneti 

Holicü  ■  üüdingei-  Lukulbahn  (G  km), 
PrtTateisienhahn  tou  der  im  sttdösHiclK  n  Teil 
Ikührens  gelegenen  Stadt  Göding  im  Anschluß 
an  die  Kai!:er  Ferdinands-Nordbahn  nach  Holics 

in  l  iiga  n  1!' 1 1  Ii  bfülirung  «b'r  am  1>  .Tiiiii 
eroliueti'ii  Hahn  erfolgt  auf  eigene  Kt-ch- 
nung  der  Gfsfll^-cbaft.  Der  Zugförderungs-  und 
Fahrdienst  wird  cinverstamilich  von  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordhahn  besorirt. 

Das  Anlagekapital  1. ht  au-  VIC  cm  ü. 
im  Moudnalwert.  und  zwar  aui>  595  Stamm-  und 
16S6  Priorititsaktien  Ton  je  SOO  fl. 

lliilländiHChe  Kisenhahngesellsehaft 

{Ilolltiuthrhf  IjzrrrnSponyu'eij-Mitatschujiptj). 
Die  H.  (in  der  Finanzwelt  auch  vielfach  als 
Amsterdam -R'ttterdamer  p]isenbabn  b  ■zeirhncf  i 
gehört  mit  dor  Nürnberg- Fürther  nnd  Kaiser 


Ferdinands-Nordhahn  zu  den  ältesten  Bahn* 
gesellschaften  des  europäisohen  Festlands. 
Am  SO.  September  1889  feierte  sie  den 

'  fünfzi ^'jährigen  Ged''tikfag  der  ErölTtmng  ihrer 
I  erstell  Strecke,  derjenigen  von  Ams'terdam  nach 

Haarlem  (16  km). 
1  Die  KoasesaioB  tur  Erbauung  dieser  ersten 
I  Streeice  wurde  am  1.  Juni  18S6  auf  Grund  eines 
im  Jahr  1835  bei  der  RegieruKi:  '  Uiu't'reichten 
Projekte»  der  Herren  l..  .1.  J.  K'rruner,  R.  le 
Chevalier  und  W.  C  Brade  erteilt  und  bei  der 
Gründung  am  8.  August  1837  der  H  über- 
tragen Am  tü'i.  Juni  1840  wurde  die  Verlange- 
ruiitr  l>i>  i:.'tiri<i.un  genehmigt,  wenn  aucb  Tor- 
läutiir  nur  nach  den  ILuig. 

fertiggestellt  bis  Station  Veenenhurg  am 
•2.  Juni  und  bis  L.  idHi  am  11.  August  1842, 
wtirde  mit  dem   littrieb  bis  Voorscboten  am 
,  1.  ilai  und  nach  den  Haag  am  fi.  Dezember 
begonnen;  am  ä.  Joni  1847  konnte  die 
I  ErOflhung  der  restlichen  Strecice  stattfinden. 

V(.n;  Ii  tztgenannten  Tag  bis-  /uui  J  ibr  1865 
:  blieb  es  bei  dieser  einzigen  Linie,  aul  welcher 
sich  indessen  —  trotz  de^i  rollstindig  isolierten 
Betriebs  —  alimählich  ein  reger  Verkehr,  baupt- 
sSehlich  Ton  Personen,  entwickelt  hatte.  Am 
I  20.  Dezember  des  gei:;i,'ii:i.  n  Jahrs  erfolgte  die 
liröffnung  der  Streike  Held<'r- Alkmaar  (Teil 
der  Staatsbahnlinie  von  Amsterdam  über  Zaan- 
dam  und  Uitgeest  niu-h  Heldcr),  welche  Linie 
I  infolge  eines_  mit  der  Staatsregierung  abge- 
schlos>cnen  Übereinkommens  von  der  Ge^ell- 
'  dcbaft  pachtweise  in  Bt^trieb  genommen  wurde. 
I  Anderthalb  Jahre  wurde  die  Strecke  Beider« 
I  Alkmaar  ganz  unabhängig  von  «b  r  Stammliuie 
betrieben,  bi,.  .ua  I.Mai  1807  duirh  »Öffnung 
,  der  Strecke  Alkniiur-Uitgeest  der  Staatsbahn 
j  und  der  damit  zusammenhüngenden  Linie  Uit» 
I  geest-Haarlem,  welch  letztere  infolge  einer  im 
i  ,1  ihr  1865  erteilten  Kouzes.sion  von  der  (le- 
j  Seilschaft  aus  eigenen  Mitteln  hergestellt  wor- 
I  den  war,  der  AnschluD  in  Haarlem  erreicht 
I  wurde.  Am  1.  Nofember  lS6ö  erfolgte  die 
I  Inbetriebnahme  der  Strecke  ron  Uitgeest  bis 
Zaandani  der  Staatsbahnlinie TTi  I  i'  i  Amsterdam. 

Bis  dahin  hatte  sieh  die  .Vusii*  luiung  des 
Netzes  nur  innerhalb  sehr  bescb^  iiii m  r  Grenzen 
bewegt  und  konnten  die  Linien,  weil  Anwhlüsse 
I  an  fremde  Bahnen  weder  in  Rotterdam  noch 
j  in  Amsterdam  vnrhaiiii  ii  waren,  nur  dem  Lo- 
kalverkehr dienen.  187o  wurde  der  Gesellschaft 
die  KonKes^ion  fQr  den  Bau  nnd  Betrieb  der 
liinieu  von  Ain-ti^rdam  über  Hilversum  und 
Amersfouit  uatii  Zutphen  und  von  Hilven»um 
nach  Utrecht  erteilt;  einige  Jabre  später  nber- 
j  nahm  Überdies  die  ü.  noch  die  damit  tusammen- 
!  h&ngende  Streek»  Zntphen-Winterswyk  —  den 
j  }iii'r)('i-lSndi<''hrn  Teil   lii-r  \m  di  r  niederlän- 
.  liisi  h-westtaiisehen  LiseiibahngeseiLschaft  zu  er- 
ba\icnden  Linie  Zutphen-Winterswyk-Bisinarck 
i  nebst  Zwe^treoke  Winterswjk-Boebolt  —  pacht- 
,  weise  in  Betrieb.  Durch  die  Ert^ffnung  dieser 
Liui'ii.   welche  bis  Amersfoort  und  Ttrecht 
bereits  am   10.  Juni  l«T4,  bis  Zutphen  am 
6.  Mai  1876  imd  bis  Wiuterswyk  am  24.  Juli 
1878  stattfand,  erlangte  die  H.  zunächst  An- 
schlüsse an  die  Nachbarhabnen  in  Utrecht. 
Amei ^lo  .i t,  Zutphen  und  Wintersw  vk   In  dii  -  r 
Bezieiiung  darf  wohl  das  letztgenannte  Jahr 
als  eines  der  wichtigsten  in  den  Annalea  der 
Gl    Hm  h  ii't  Liizeichnet  werden.  Nachdem  am 
>  iä.  Oktober  die  Reststrecke  von  Zaandam  biä 
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Amsterdam  der  6ta;it-,buhulinie  Ucldt-r- Amster- 
dam in  Betrieb  übernommen  war,  wurde  auch 
der  provisorische  Ceatralbahnhof  in  Amsterdam 
«rOflnet    und    dadurch    bald    darauf  eine 

durcheeheode  Verbindung  zwischen  dr-n  drf^-i, 
bis  uabin  daselbst  vollständig  getrennten 
Bahnen  hergestellt.  Au&erdem  wurde  audi  der 
eigene  Bahnhof  in  Kotterdam  »ufgelassm  und 
daselbst  gemeinschaftlich  mit  der  Gesellschaft 
für  den  B  tiitl  niederländischer  Staatseiseu- 
bahnen,  der  neue  —  für  gemeinsame  Rech- 
nung —  vom  Staat  gebaute  Bahnhof  Di  lftsohe 
Puort  in  Mitbenutzung  ir(>nr»nmi*n,  wodurch 
au«.h  hier  der  AnschluG  htigtii«  Ut  war.  Hier- 
mit w;i:.  ü  die  Hiuderuisse,  welche  sich  der 
Eutwickluug  des  duroh^henden  Verkehrs  ent- 
gegengestellt hatten,  ToDstündiff  behoben.  War 
einers'it-  mit  d'in  in  l'ottrrdani  erhaltenen 
AnschluÜk  Line  withtigt!  lJurchgangsIinie  nach 
Belgion  und  Frankreich  geschaffen,  so  ermög- 
lichten anderseits  die  dstlicheu  Verbiudungeu 
die  Anknüpfung  direkter  Verkebrsbeziebuugeu 
mit  <1  III  Deutschen  Beich  und  den  hinter- 
li'-gendeu  Ländern. 

Von  jetzt  au  dii-  Bahnnetz  in  stetem 
Wachstum  begriffen.  Was  zunäch.st  die  Haupt- 
bahnen betrifft,  so  wurde  die  Linie  von  Velsen 
nach  Ymuiden  von  der  Gesellschaft  aus  eigenen 
Jütteln  beiigesteiit  und  am  1.  November  lötö 
eröilhet  Am  20.Uai  1884,  bezw.  6.  Juni  1886 
folgte  die  pachtweise  Tnl»' tri>  hn -hme  der  vom 
ötaat  gebauten  Strvi  kcu  von  Zaandam  nach 
Hoom  und  von  lloorn  naok  £nk}iui/.eu,  be- 
deutungsvoll we^en  der  neuen  Verbindung, 
welche  dadurch,  im  SSusammenhang  mit  einem 
iiiH-f  (It'ii  Ziiidi'is.'c  -'in;.,''  !!!  !!'!';!  II  l>,iiü]ir  r- 
trajekt  von  Eiikliui/>-n  niuli  Stavoren.  iwi- 
bchen  den  holländi^<  li.  u  l'i  ii\ in/en  und  den 
Provinzen  Friesland  und  Groningen  ge.schaffen 
wurde.  Am  16.  Februar  IhSO  wurde  die  Stiuits- 
bahiihiil'.'  Ann  i-st'nor  t-Kosteren  in  IJetri'-lj  ^'r- 
uouuiien,..  waiirend  am  1.  Juü  desselben  Jahrs 
infolge  Übereinkommens  mit  der  Nymegen- 
S(  h- n  Ki ii!).i!infjo?ellschaft  und  der  kgl.  Eisen- 
babiiduekuuu  Kulu  (linksrheinisch)  die  teilweise 
dem  nreußiücben  Staat,  teilweise  der  genannten 
Gesellschaft  gehörige  Linie  vou  Nymegen  nach 
Cleve  ebenfmls  der  H.  ftbertragen  vrurde.  Da 
die  Gesellschatl  für  d'  n  iH'trieb  nied'  rliinrlischcr 
Staatsei&eQ bahnen  vertragsmäßig  die  Durch- 
fQhmng  direkter  ZQge  zwischen  Ke.steren  und 
Nymegen  gestattete,  .sah  sicli  die  H.  am  1.  Juni 
1889  in  die  Liige  versetzt,  eine  neue  direkte 
8cbnellzu^w. ;  bindting  zwi.scben  Am  ^  rdani  und 
Köln  über  die  Koute  llilversum-Amerafoort- 
Kesteren-Nymegen-Cleve  ins  J^eben  ZU  rufen. 

VV;i<  die  Förderung  des  Lokalbahn  we'<ens 
betrifft,  wurde  von  dem  Grundsatz  ausgegangen, 
daC  es  die  hauptsächlichste  Aufgabe  der  Lokal- 
bahnen sei.  den  Hauptlinien  als  Zufubnrege 
SU  dienen.  Die  der  H.  unterstellten  Ixikalbiihnen 
sind  ?:Smtlii"h  von  besonderen  Ge.selU'  liriftm  iiiid 
auf  deren  Kostm  gebaut,  jedoch  von  der  Ii. 
pachtweise  liberuommen.  Anlage  und  Betrieb 
erfolgte  nach  den  Bestimmungen  des  Gesetzes 
■vom  ?8.  Oktober  1889,  vonacn  die  höchst  zu- 
l;i->i^'.'  F;i1ir;ri  <chwindigkeit  Id  km  in  der  Stunde 
betragt  uiui  der  Achsdruck  auf  den  Schienen 
10  t  nicht  tiberschreiten  darf.  Krftffnet  wurden: 
die  Linien  der  Geldern-Ov>  rvs  ^!schen  Lokal- 
bahngesellschaft Winterswyk  -  Hengelo  und 
Bunno-Meedeara  Ift.  Oktober  1884;  Wmterswyk- 


Zevenaaf  und  Doetinchem-Ruurlo  am  15.  Juli 
1885,  Boekelo-En.schede  .im  7  D-  ZHinber  1885; 
die  Linien  der  kgl.  niederländischen  Lokalbahn- 
«wellschaft  Dieren-Uet  Loo  am  2.  Juli,  Het 

Loo-Epe  am  September,  Epe-Hnttem  und 
Apeldoom-Deventer  am  21.  November  1887; 
Derenter- Almelo  am  1.  September  1888;  die 
Linie  der  Lokaibahngesellschaft  Ilolland's  Noor- 
derkwartier  (von  Hoom  nach  Medemblik»  am 
.3  Xov.  Ulli  r  1>>7  ;  di>-  Liuie  vou  Euschede  nach 
Oldeuzaal  (Eigentum  der  gleichnamigen  Gesell- 
schaft) am  lu.  April  18'JU.  Am  1.  Juni  iMd 
ist  d-T  Ik'frii'b  di-r  llaarlem-Z.^mdv.iKt'  T,i»lwil- 
bahu  vorlaulig  auf  die  Dauer  vuu  liuif  J.diicu 

I  auf  die  H.  ti hergegangen. 

Auch  Dampftram-  (Straßenbahn-) 
Linien,  fdr  welche  gesetzlich  die  höchste 

I  Geschwindigkeit  mit        km  in  der  Stunde 

'  festgesetzt  ist  ,    sieben   im    Betrieb   der  U. 

,  ig^eu  Jahrespacht,  Zinsgew&hr  oder  auf  ge- 
meinsane  Becbnui^},  und  zwar  Beverwyk- 
Wvk  aanZee;  Bussum-Umzen;  Lichtenvoonle- 
Groeulo:  I.i  I  I  ■n-Djnsburg-Katwyk  ninl  Kyn<- 
burg-Nüordwjk  (alle  Eigentum  selbständiger 
Gesellschaften).    Die   Dampftramlinie  lluag- 

I  Sciheveningen ,  deren  Eröffnung  am  Iti  Juni 

j  l><f<ii  stattfand,   wurde   von   der  Gesellschaft 

!  aus  eigenen  Mitteln  hergestellt. 

Intol^e  Zustandekommens  neuer  Pachtver- 
trage zwischen  dem  niederländischen  Staat,  der 
H.  und  dt-r  Ge.-.ells(  linft  für  den  Betrieb  nieder- 
ländischer Staatsei.seabahnen  wurden  18.'ü  die 

;  niederlän<lischen  Eiscubahnverhältuisse  einer 
wesentlichen  UmgestaUung  unterzogen.  Die  nie- 
derilndlscbe  RheTnbahn  wurde  yerstaatUcht  und 
deren  l.'ni.  ii  d'"'njeuigen  der  Staatsbahiiln-t lii'li-- 
gesellacball  einverleibt.  Hingegen  wurden  einige 
Linien,  bis  dahin  dem  Netz  der  Staatsbabngeseli- 
schaft  angehörend,  der  H.  in  Betrieb  gegeben  und 
erhielt  die  II.  außerdem  die  Mitbenutzung  einiger 
>t  T' .  kt'U,  welche  von  dieser  Gesellschaft  vi-rwaltct 
werden,  lüerdurch  war  die  Möglichkeit  ge- 
schaffen, fast  die  sämtlichen  niederländischen 
Bahnen  zwischen  den  zwei  gröCeren  nieder- 
ländischen Bahngesellschaften  in  der  Weise  zu 
verteilen,  daü  jede  <lerselben  eine  selbständige 
Verbindung  zwischen  den  wichtigsten  Uaupt- 
knotenpnnkten  des  Verkehrs  erhielt.  Gemiß 
den  Bestimmungen  dieses  nciicu  r^fTPinl^om- 
mens  erlanirte  die  H.  auüer  den  bereits  von  üir 
betriebeii' Ii  Linien  noch  den  ausschließlichen 
Betrieb  der  Staatslinien  von  Dordrecht  nach 
Vork  und  Eist;  von  Vork  nach  Ressen-Bemmel ; 
von  Slavoieii  nach  .  uw  ii  vii  a  und  von  ."^i  hi'  - 
daui  nach  iloek  van  Holland  (zur  Zeit  nocii  im 
Bau),  während  sie  zur  Mitbenutzung  folgende 
Linii  II  '  ilii  lt:  von  Tintf.  rdam  tlber  Dord- 
recht und  l;'"i'-^:id;uil  jiu.h  liur  belgischen  Grenze; 
i)  von  Hengelo  über  Enschede  nach  der  deut- 

I  sehen  Grenze;  c)  von  Amheim  nach  Ebt  und 

I  von  Ressen-Bemmel  nach  Nymegen;  d)  von 
Nvm.  fren  nach  Venlo;  t  i  voii  Arnheim  über 
Zeveiiaar  nach  der  deutschen  Grenze;  f)  von 
Utrecht  liber  Gottda  Wkch  Kotterdam,  und  ferner 

e)  die  Teilstrecke  der  niederländischen  Central- 
abn  von  Amersfoort  nach  Utrecht.  Am  15.  Ok- 
tober 1890  tiMt  neue  LbereinlMjnmi>n  in 
Kraft,  u.  zw.  soweit  es  sich  um  den  Mitbotrieb 
handelt,  vorläufig  IQr  die  unter  a,  c,  d  und 
teilweise  auch  e  genannten  Linien. 

Das  Bahnuetz  der  U.  setzte  sich  Ende  180U 
wie  folgt  suMininon: 


Digitized  by  Google 


2022 


UaUändiscbe  Ei&eubaliiigdsellschaft 


«faoem 


In  n^emein-l 

(cbaft-  OepAcbtet 
UcheiB  Be-  oder  fOr 


■III  oder 
t(«mem- 
schaft- 

lich«r  ß*- 
nnttnng 


gemcm- 
o.  t.  w. 


In 

Milbetrieb 
(RonolDg 
Power) 


LiDK« 
der 

•iozelncD 
Liuien 


K  i 


e  t  •  r 


Hauptbahnen. 

Am;«ttrdam-HaÄrl<"m-Kotterdam  j!  Hi,«i:u'. 

l{4>tt(>rdam-nordri>cbt-Ro08eildaial  '  — 

Ilaarleia- Velsen- Uitgeest   17,l»fl3 

Velsen- Yinuifli'H   i  3,Ui>ö 

Am:sterditm-Zaandam-Hdder> . . .  >  | 

Z4»andam-Enkhmmi.  

Leeuwardeii-S>»voren  

Amsterdam  -  Hilversuni -Auicr'ifoort  Zut- ' 

ph^D   99,.il7 

Zutpheii- Winterswyk   — 

,  Hilf  ersum- Utrecht  \  115,520 

,  Amersfoott-Kesteraii  

Dordrt'cht-Kesteren-Vork-Elst  

Klst-Arnbeim  

_  Arnbeiui-Zt'venaar  

'  Vork-KeMcn-Bommel  , 

'  R<^$sen*Beinin^l-Nymcgeu  

Nyiii>'L;>-u-ri-'7e  

Mjiuegeu-Venlo  , 


1,07« 


0,341 
1,7M 


Lokalbab  nen. 


Boekelo- 


L.-B 


N. 


Winterswyk  -  Keede 
Hongelo  

Biifkilo-Kascbedö  .. 

Xfiil''  lluurlo  

liuurb-Döotinchem  . 
Winterswyk-Dot'tinchem-Z^Tenaari 
Dien-n-Apoldoora-Hattem 


K 

iioorn-Äiedembiik . . 
Haarlem-Zantvoort . 
Eoached^-Oldenml 


8tr»Aenbfthnen. 


Btiverwyk-Wyk  aau  Zee 

Bussiim-Haizen .   

LicbU'Uvoonio-Groonlo. . . 
LeideO'Ryüsburg-Katwjk 
Bynsbarg-NoomWyk  . . . . 


9,484 


l 


Ziuftnuncn. .  > 


233,915 


11,297 


CO, 4  1» 

o7,iDs 

17  '»93 

3,005 

80,808 

80.80H 

60,114 

00,114 

48,892 

50,478 

105.558 

41,760 

43.55»; 

18,5:i0 

81,500 

31,500 

03,612 

93,<jl-2 

10,680 

10,»580 

14,992 

14,992 

2,U0» 

•2.0O8 

5,180 

5,180 

27,344 

•27.344 

61.213 

til,213 

43.0G2 
13,942 
18  <:i3 
49,G40 

r,,627 
58.82« 
53.797 
20,673 

8,754 
10,808 


4,«(»0 
0.3O0 
4.000 
9,240 
8,000 


690,172 


48,062 
13,942 

1 8,61 3 
49.«40 

6,627 
58.826 
53,797 
20,»i73 

8,754 
10.808 


151,835 


9,484 
4.860 
0,300 
4,000 
9,240 
8,000 


760,093 


284,242 


41,884 


1086^219 


Dif  Bauveiliälfiii.^se  <ifr  II.  können  }^  nach 
der  Boscbaff(*nbc-it  des  Bodens  al»  mehr  oder 
veniger  günstige  bexeichnet  werden.  Im  Osten 

des  Lands,  wo  der  f'  sr.-  und  hoobgelcgene  Sand- 
odfr  Lehmboden  übei  wiegend  ist,  stellen  sie 
.Hieb  Weit  1j>  --.  r  als  in  den  tief  gelegenen  Teilen 
HoUande,  welche  bMptfiächUcb  au«  Moorboden 
bestehen  und  fast  ttb^nill  von  Flhr»?n,  Kanälen 
und  FliisM  ii  iIiiirliM linitten  sind.  Geruli'  inif 
der  Stamiuliiiie  uuil  >-]>.itpr  nocb  beim  Bau  der 
Staatsbabnst recke  l  Hu"^' -  Aui.<terdam.  sowie 
eines  Teils  der  Ostbabn  in  der  Näli'  von  Am- 
sterdam war  der  unverl.'i.sslicbe  Bod»  li  dum  Bau 
üebr  binderlii  Ii  Hier  liegt  denn  autb  der  Babn- 
körper  fa»t  durcbgän^g  auf  einem  Bett  von 
geflochtenem  Wndenholz  als  Unterlage.  Größere 


Erd-  und  Bftscbungsarln  itcn  wim  n  ülirigetis 
wegen  der  mbiitniMni^ig  nur  geringen  Ubnen» 
nnterscbiede  im  allgemeinen  meht  mörderlich. 

Beim  Bau  der  Ostbabn  mußte  in  der  Nabe 
von  Assel  ein  12  m  tiefer  Ein.><ebQitt  in  einer 
I^ange  von  nahezu  9  km  hergestdlt  werden. 
Auch  auf  der  Linie  Amertfoort-Kesteren,  in 
wunittelbarer  Nfthe  der  Station  Rhenen  befindet 
.«ii-h  ein  giH;"rn'r  F.iiiMlmilt,  und  zwar  in  einer 
Höbe  rou  20  m  und  in  einer  Lange  von  1  km.  Der 
Bahnkörper  ist  bei  den  HauptMhnen  und  einem 
Teil  der  I.okallcbnen  (zusammen  648  km)  für 
zwei  (il>  i-i-  .ititri  l- -^rt.  Die  normale  Kronenbreit« 
in  ri,  r  Si  liimenoberkante  beträgt  bei  den 

Uauntbabuvn  — 6,3  m,  bei  den  Lok^inien  bei 
eingldiiger  Balm  4,50^-5  m.  Die  Keigungs- 
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und  Krünunungsverhältnisso  sind  fast  durch- 
weg günstig.  Von  der  Gesamtbahnlänge  sind 
HOV  in  geraden  Strecken  angelegt;  14^  liegen 
in  Kadien  von  UK)0  m  und  darüber:  nur  A% 
in  Kröiiimungeu  von  iiuo— HKJU  ui  und  in 
Krümmungen  unter  f><K»  m.  D»'r  kleinste  Krüm- 
mungshalbmesser auf  der  freien  Strecke  betragt : 
auf  den  Hauptbahnen  3W  m,  auf  den  Lokal- 
bahnen  120  m  ikgl.  niederländische  Lokalbahn). 
Bei  der  Linie  den  Haiig-Scheveningen  geht  der 
Krümmungshalbmesser  bis  auf  95  m  herab; 
hier  war  jraoch,  gleich  wie  bei  den  übrigen  mit 
Normalbahnwagen  befahrenen  Trambahnen,  eine 
wenn  auch  uichi  beträchtliche  Beschränkung  in 
dem  zulässigen  Radstand  geboten.  Von  der  Ge- 
samtlänge der  Haupt-  und  i^okalbahnen  sind 
6i%  wagerecbte  Strecken.  4%  liegen  in  Nei- 
gosgen  von  mehr  als  1 : 1000,  0^  von  1  : 1000 
bis  1:400,  20%  Ton  1:400  bis  1:200,  2^ 
von  1  :200  bis  1  : 100,  nur  1^  von  1  :  100  bis 
1  : 75.  Die  größte  Neigung  beträgt  bei  den 
Hauptbahnen  1  : 94,  jedoch  nur  auf  einer  sehr 
kurzen  Strecke.  Die  längste  Neigung  befindet 
sich  auf  der  Ostbahn  zwischen  Amersfoort  und 
Apeldoom,  wo  die  Bahn  an  einer  Stelle  in  Länge 
Ton  nahezu  9  km  um  29,5  m  steigt,  was  einer 
Steigung  von  0,0033  pro  Meter  entspricht.  Auf  ! 
der  kgl  niederländischen  Lokalbahn  Deträgt  die  ' 
höchste  Steigung  1  :  75,  auf  der  Geldera-Overj's- 
•dichen  Lokalbahn  1  :  200.  ' 

Hit  Bücksicht  auf  die  schwierigen  Boden-  , 
Verhältnisse  sind  die    in    den  holländischen 
ProTinxen  gelegenen  Linien  an  Kunstbauten  ' 
flberaas  reich.  Die  Zahl  größerer  und  kleinerer  ' 
Brücken  betrug  auf  der  Linie  Aiusterdam- 
Rott/erdnm  nicht  weniger  als  98,  darunter  12  be- 
wegliche Güter.  Verschiedene  dieser  Brücken, 
welche  im  allgemeinen  mit  Bezug  auf  den 
damaligen    Stand    der    Technik    als    Kunst-  I 
und  Meisterwerke  bezeichnet  werden  können, 
sind   im  Hinblick  auf  die  Anforderungen  des 
Verkehrs  im  Lauf  der  Zeit  umgebaut  oder 
ginzlich  aufgelassen  und  durch  Dämme  er- 
setzt worden,  so  daß  zur  Zeit  hiervon  nur  noch 
82,  darunter  8  bewegliche,  vorhanden  sind.  Auch 
auf  den  Linien  von  Zaandam  nach  Eukhuizen 
imd  von  Zaandam  nach  Uitgeest  sind  Brücken  | 
in  gr6(>erer  Zahl  zu  verzeichnen.  So  zählt  die  j 
«ntetnannte  Linie  auf  einer  Länge  von  50  km 
M  raste  und  4  bewegliche,  die  zweitgenannte 
Linie  auf  einer  Länge  von  13  km  14  feste  und 
8  bewq^üche  Brücken.  i 

Als  wichtige  Kunstbauten  sind  bervorzu-  : 
beben  die  Brücke  ,  über  den  Rhein  bei  Rhenen 
(531,868  m,  drei  Öffnungen  von  je  90  m,  fünf 
von  je  45  m,  Baakosten  2,5  Alill.  Mk  ),  über 
die  Merwede  bei  Dordrecht  (477,290  m,  eine 
Öffnung  von  04,4  m  und  drei  Öffnungen  von 
65  m.  Baukosten  2,72  Mill.  Mk.)  und  Obi'r  den 
Tssel.  bei  Deventer  (511,42  m,  bestehend  ans 
drei  Öffnungen  von  je  65  m  und  acht  von  je 
35  m  Lichtweite,  BauKosten  1.6  Mill.  Mk.). 

In  den  letzten  Jahren  richtete  die  H.  ihr 
Augenmerk  darauf,  die  Stationsanlagen,  welche 
niunentlich  auf  der  Stammlinie  den  Bedürfnissen 
nicht  mehr  entsprachen,  mit  Rücksicht  auf  die 
Anforderungen  des  gegenwärtigen  Verkehrs  und 
Betriebs  umzugestalten.  So  wurden  z.  B.  in  jüng- 
ster Zeit  die  Stationen  Delft,  Schiedam  und  den 
Haag  vollständig  umgebaut.  Die  Gesamtiuninien 
der  Umbaukosten  des  Bahnhofs  Haag  mit  einer 
FUkbenausdehnung  von  etwa  18  ha,  wobei  für  i 


das  Empfangsgebäude  2630  m*  und  die  Hallen 
7782  m^  entfallen,  lassen  sich  auf  nahezu 
900  000  Mk.  berechnen. 

Grandgestalt  für  sämtliche  Umbauten,  welche 
sich  in  neuester  Zeit  vollzogen,  ist  die  Insel- 
form. 

Als  besonders  groliartig  dürfen  wohl  die 
Einrichtungen  des  Centralbabnhofs  in  Amster- 
dam, welcher  an  Stelle  des  provisorischen  am 
15.  Oktober  1889  in  Betrieb  genommen  wurde, 
bezeichnet  werden.  Der  für  den  Personendienst 
bestimmte  Teil  der  Anlagen  hat  eine  Flächen- 
ausdehnung von  nahezu  17  ha,  während  die 
verbaute  (irundflä<  he  des  Hauptgebäudes  sich 
bei  einer  größten  Länge  von  3()H,5  m  und  einer 
gröDti'n  Breite  von  35  m  mit  7100  m*  beziffert. 
Die  Halle,  welche  eine  Länge  von  308,5  m 
und  eine  Breite  von  53  m  bfsitzt,  bedeckt  einen 
Flächenraum  von  16  271  m*.  Die  für  den  Bau 
des  Centralbahnbofs  aufgewendeten  Kosten 
beliefen  sich  insgesamt  auf  5  802  414  Mk. 
Dem  Güterverkehr  dienen  o)  der  Güterbahn- 
hof an  der  Nieuwe  Vaart,  h)  der  Güterbahnhof 
Riet  landen,  r)  die  Gütereinrichtungen  an  dem 
östlichen  und  westlichen  Handelsquai  und  die 
damit  zusammenhängenden  Verbindungsgleise 
nach  den  verschiedenen  industriellen  Anstalten, 
öffentlichen  Häfen,  Lagerplätzen  u.  s.  w.  Ins- 
gesamt bei<itzen  sie  eine  Grundfläche  von  nahezu 
73  ha. 

Der  Oberbau,  welcher  ursprünglich  auf 
der  Strecke  Amsterdam- Kotterdivm  Verwendung 
fand,  bestand  aus  5  m  langen  Brückschienen 
im  Gewicht  von  20  kg  pro  laufenden  Meter, 
mit  Schraubenbefestigung  lagernd  auf  einem 
Holzgestänge  von  Lang-  und  Querschwellen. 
Bereits  frühzeitig  erwies  sich  diis  Schienen- 
gewicht als  ungenügend  und  erhöhte  man  das- 
selbe bei  dem  Weiterbau  auf  30  kg.  Erst  im 
Jahr  1852  wurden  die  noch  verlegten  Schienen 
von  20  kg  gänzlich  aus  der  Bahn  entfernt  und 
durch  schwerere  von  30—38  kg  ersetzt.  Im 
Jahr  1863  fing  man,  wenn  auch  nur  versuchs- 
weise an,  die  Schienen  unmittelbar,  aLso  ohne 
Unterstützung  von  Langträgern,  auf  den  Quer- 
schwellen aufzulegen.  Hei  dem  vollständigen 
Umbau  des  Gleises,  welcher  sich  behufs  .Ab- 
änderung der  bis  dahin  beibehaltenen  ursprüng- 
lichen Spurweite  von  2  m  auf  die  normale  in 
den  Jahren  1^04— 1800  vollzog,  entschloß  man 
sich  für  die  allgemeine  Anwendung  der  Vi^- 
nolesschiene  auf  hölzernen  Querschwellen.  Die 
damals  verlegten  neuen  Schienen  hatten  ein 
Gewicht  von  37  kg  pro  laufenden  Meter.  Gegen- 
wärtig ist  die  Eisenschiene,  mindestens  in  den 
Hauptgleisen,  fast  durchgängig  durch  die  Stahl- 
schiene ersetzt.  Von  der  Gesamtlänge  aller  Gleise 
sind  jetzt  nur  noch  144  kiu  mit  Eisen- 
schienen (gegen  1326  km  Stahlschienen)  belegt. 
Das  gegenwärtige  Schienengewicht  beträgt  tler 
Regel  nach:  auf  den  Hauptbahnen  für  Eisen- 
schienen 37—38.0  kg,  für  Stahlschienen  31  bis 
40  kg  pro  laufenden  Meter,  auf  den  Lokal- 
bahnen (nur  Stahl)  25,0  kg.  Nur  die  Strecke 
Apeldoom-Almelo  macht  in  dieser  Hinsicht  eine 
Ausnahme,  indem  sie  mit  Rücksicht  auf  den 
späterhin  vielleicht  darauf  einzurichtenden  Voll- 
bahnbetrieb mit  Schienen  von  33,7  kg  pro  lau- 
fenden Meter  belegt  wurde.  Das  neueste  Schie- 
neuprofil,  welches  besonders  in  den  von  den 
schweren,  schnellfahrenden  ExpreßzOgen  stark 
in  Anspruch  genommenen  Gleisen  Verwendung 
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tindr-t,  lint  ein  Hpwirlit  v.in  17  kp,  Di-x-  "fii.M- 
scbienen  sind  14  lui  lim  h  uud  wurden  tit  Luiigon 
Yon  18,36  m  aiigof>  i  ti,L;i 

Eiserae  QuerscbweÜeu  find  bereit«  im  Jahr 
1868  versnchgwe'we  von  der  H.  Torwendet  wor- 
den, und  zwar  nach  dera  System  Vauthi  i  in  im 
(jtwkbt  von  32,11  kg  ]>ro  fcftijck,  uagtbogcn 
und  ofi'en  an  den  Enden  Die  mit  dem  »'rst- 
gcnanuton  System  erzielten  Ergeljni^.se  erwiesen 
sieh  aber  durchaus  als  unbefriedigend.  In  spä- 
teren .labil  II.  besonders  l^M,  naeiidem  die  viel- 
seitigen, auch  anderwärts  geina('bt  en  Erfahrungen 
das  System  um  vieles  verDessert  hatten,  wurden 
eiserne  .SehwelleTi  v.  i.  ii,  r  in  bedeuleiideiii  Vm- 
fang  verlegt,  hk-  u.iili  üt  ui  verbesserten  System 
Verlegten  Sehwellcn  haben  eine  IHdie  von  mm, 
sind  nicht  gebogen  und  «n  den  binden  ge- 
schlossen, Sie  find  in  zwei  Profilen  vorhanden, 
und  zwar  in  ii  v.  ii  -.'.oo  nml  2,"iO  in  und 

im  (ipwie)it  vuu  nuti  5'J,7  kg  pro  Jätiick, 
Die  schweren  St  liwellen  werden  alsStobschweUen 
verlebt.  In  letzterer  Zeit  dnden  vwattgsweUe 
und  in  fr»ßerer  Zahl  auch  Querscbwellen  ans 
Djattiho!/.  An  w>  nilnii^'  S'.  werden  von  der 
Jnsel  Java  bezogen  und  bauptsnehlioli  unter 
den  neuen  Stahlschienen  von  47  kg  verlegt. 
Die  Abuie>vsungen  sind  2«;o  X -*»  X  im  und 
es  kommen  H  Schwellen  auf  eino  Sfhienen- 
lingr  von  I2,jri  m. 

Von  der  <Te>aintlange  aller  (»leise  waren 
Ende  1890  210  km  auf  eisernen,  \2'2A  km  auf 
hölzernen  Schwellen  gelagert  Die  niif  il-n 
Ilaiiptbalinen  liegenden  hölzernen  Scliwi-lkn 
sind  vorwiegend  eichene;  die  Lokalbahnen  sind 
in  den  gerdden  Strecken  mit  von  Chiorunk 
imprägnierten  flehtenen,  in  den  Kurven  und 
Weichen  mit  eichenen  Schwellen  versehen.  Die 
AbniessiitiL'en  der  hölzernen  Schwellen  betragen 
bei  den  Hauptbahnen  200  y  2h  x  14  cm  und 
bei  den  Lokalbahnen  24Ü  X  26  X  U  cm.  Die 
Linie  Amsterdam-Rottcrdam  ixt  boreiti;  vom 
Anbeginn  doppelgleisig  aiigelejrt  Vnu  'I'  i 
Kamtbahnliinge  waren  Ende  Ik"."»»  1'.*u  kui  zwei- 
gleisig. Sämtliche  Haupt-  und  Lokalbahnen 
Oesitxen  jetzt  die  Nonnal-pur,  letztere  mit  un- 
beschränlttem  Übergang  der  Nonnalbahnwageu. 
A  u  Ii  auf  den  Trambahnen  den  H  uig  :h  vi  - 
utugen,  Licht^ivoorde-Groenlo  und  Üuäsum- 
Huisen  findet  Übei^gang  der  Normalbahnwagea 
statt. 

Eah  rbet rieb s m  i 1 1  e  1.  Am  Schluß  des 
Jahrs  If^'.K)  waren  vorhanden:  27n  Lokomotiven; 
hierunter  ii  Stiick  tür  Lokal  bahnbetrieb  uud 
Versohieliezweeke  —  Dienst |re wicht  tiO— 22  t  — , 
•VI  Sf'ii»k  Trambahnlokonjnfivi  ri,  ;hi  Stück 
Scbnellzugslukomotiven  (Zweikupjderj  von  4(> 
bis  43  t  Gewicht  in  beti  iebsfähigem  /.u>t;ui<l 
aus  der  Fabrik  von  A.  BorDig  in  Berlin  und 
9  Stock  Bogie -Schnellzttgslokomotiven  von  46  t 
I>ienstgowicht  (gleichfalls  Zweikuppleri  aus  der 
Jj'abrik  von  Üharp  Stewart  &  Co.  in  Glasgow. 
Außerdem  worden  aus  der  letztgenannten  Fabrik 
Jieuerdiogs  noch  2U  Stück  von  der  gleichen 
Tjw  beschafft  und  weitcrp  UO  Stück  zur  Ab- 
liei  eruiiu'  im  .^ilw  IS'.'L'  in  Auftrag  gegeben. 

Die  neuen  Kxpreüma.«<chinen  zeichneu  sich 
don-h  besondere  Leistungsfähigkeit  aus« 

Die  H.  be.sitzt  »»dl»  Stück  Personenwagen, 
1388  Stftrk  gedeckte  und  1432  ollene  Guter- 
wagen. LU'i  den  Nonualbabiiii -i  tnenwagen  i.st 
iia»  Coupe«iv-«tem  vorwiegend,  iu  ueue&ter  Zeit 
wurden  indes  audi  viele  Wagen  mit  Mittel- 


fang  ^.■^rll:lffr.  I?.i  dem  Lokal-  mul  Tram- 
abnbelrub  tindet  mit  Rücksicht  auf  die  Kahr- 
kartenkontroUe  ausschließlich  das  Interkom- 
munikations.Hvstem  Anwendung.  Sämtliche  Per- 
sonenwagen der  Normal-pnd  Lokalbahnen  werden 
mit  Olgas  beleuchtet,  und  zwar  nach  dem  System 
Pint.sch.  Das  benötigte  Ga.s  wird  von  der  Ge- 
sellschaft in  einer  dazu  errichteten  eigenen 
Anstalt  selbst  erzeugt.  Di»  Beheizung  der  Pi>r- 
sonenwagen  erfolgt  mit  Dampf  oder  auch  mit 
Wärnietia. sehen  mit  einer  Füllung  von  essig- 
1  saurem  Matron.  Für  die  dritte  Wagenklssse 
I  ist  Briquettheizung  eingcfUirt.  Bei  deru.  &idet 
dieVVestinghouse-Drenise  allgemeine  Anwendung. 

Was  die  An  läge  kosten  der  H.  betri^^ 
80  sind  dieselben  wie  fast  überall  im  Lauf  der 

Zeit  auch  bei  der  II  allmäh!i<  h  f  ark  gestiegen. 
Der  Bau  der  ersten  Strecke  Am^teidam-IIaarlem 
ko.stetc  mit  Inbegriff  des  sämtlichen  Zub<*h8rs 
an  Lokomotiven  und  Wagen  (letztere  jedoch 
nur  auf  etwa  132  000  Mk.  veranschlagt)  die 
Siiiiimr  V  :i  1  irr,  .271  Mk,  oder  rund  III  o.idMk. 
pro  Kilometer.  Im  Jahr  1848,  das  erste  des 
vollständigen  Betriebs  bis  Rotterdam,  waren  die 

,  Baukosten  bis  auf  17  703  . Mk.  angewa<'hsen 
oder  rund  2lO(»uoMk.  für  den  Kilometer.  Die 
Bilanz  über  das  Jahr  IMtO  zeigte  für  die  233 

I  in  eigenem  Bmtz  befindlichen  Kilometer  einen 

!  Kostenaufwand  von  ßs*  S49  812  Mk.  (hier  aber 
iui- -c^iüfClich  Betriebsmittel  und  B^'-^ri^bsma- 
leriaiien)  oder  rund  2ftr»  000  .\ik.  pru  Kilometer. 
Die  Anlagekosten  für  Bau  una  Betrieb  der 
s&mtlichen  der  H.  unterstellten  Linien  (mit 
Ausnahme  der  Tnimbahtten)  lassen  sieh  an- 

I  nähernd,  wie  folgte  susamuenatellen: 

'  Mark 

Oesamtbetmg  des  von  der  II.  verwen- 
deten Itaii   und  Betriebskapitals.  98  528  910 
,  .An  läge  kosten  der  gepachtetenStaats- 
I      bahnen   116  469  590 

Linie  Zutpheu-Winterswjk   2  420  339 

Linie  X  vmcgen-Grenze  , . .  1  297  IflS 

j  Linie  Gr  ii/r  (  ']■  v.   1  009  7!  .'? 

'  Linie  llaaj  leui-Zandvoort  998  610 

Linie  IIoorn-Medemblik    ....   898  30:. 

Linie  Enschede-Oldenzaal   432  392 

,  Geldcrn-Overysselschcü  Lokalbahnen  5  106  492 

KgL  niederlündischen  Lokalhahnen  7  810 128 

Insgesamt  S34  971 577 

Wie  .ij     dem  Oltenstehenden  hervorgeht, 
I  k<mn<-n  die  Baukosti-n  der  Geldern-Overyssel- 
I  scheu  Lokalbahnen  durchaus  als  sehr  niedrige 
[  bezei«  hnet  werden.  Zuzüglich  4i2l  081  Ifk.  ver» 
I  tragsmäilig  von  der  H.  aus  ihrem  Betriebs- 
k,.;iital  für  Erweiterungsbauten  zin-' nfrei  ge- 
leisteter Vorschüsbc  betru^ea  die  Kosten  auf 
den  Demeter  zurftckgerahrt  nur  48  390  Hk. 

H>''7üglich  der  V  r  keli  r «  v  <•  r  Ii  ä  1 1  n  i  ^  -  e 
d.u  l'  li.*sondcrs  auf  den  j^lark  eutwickeitea  I'er- 
syiii-nverkehr  hingewiesen  werden.  Von  den 
Gesamteinnahmen  entfielen  1890  durchsohjiitt* 
lieh  auf  die  Einnahmen  aus  dem  Personenver- 
kehr f'fiv.  auf  die  Einna!im.:  n  aus  dem  Güter- 
verkehr 37^  und  auf  die  Einnahmen  aus  son- 
stigen Qnetten  S%.  Darf  bereits  der  Verkehr 
auf  der  ganzen  Stammbahn  Aiu-sterdam-Rotter- 
dam  sehr  belebt  genannt  werden,  so  weisen 
doch  die  Srn  ,  k 'U  dieser  Linie  von  Am^teniani  hm 
Uaarlem  uud  von  den  Uaag  bis  Rotterdam  ganz 
besonders  gttnstige  Zahlen  auf.  1889  nahm  die 
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erstgenannte  Strecke  84  000,  die  zweitgenannte 
81  200  Mk.  pro  Kilometer  ein.  Hiervon  ent- 
fielen anf  den  Personenverkehr  62  900.  bczw. 
55  250  Mk.,  was  bei  dem  im  Durchschnitt  ver- 
hältnismä£i£T  niedrigfn  Tarifsatz  (1880  3,68  Pfg. 
pro  Persou  und  Kibmeter)  einer  Jahresfrequeni 
von  1  712  450,  bezw.  1  502  100  Personenkilo- 
metem  pro  Bahnkilometer  entspricht. 

Der  Güterverkehr  war  anfänglich  und  auch 
später  noch  ohne  jede  Bedeutung  und  b**- 
scbränkte  «ich  infolge  der  vollkommen  getrenn- 
ten Lage  der  Bahn  auf  einige  wenige  tausend 
Tonueu  Lokalgüter.  In  den  er«iten  Jahrzehnten 
des  Betriebs  betrug  der  Verkehr  an  sämtlichen 
Güterarten  nur  10—20  000  t  pro  Jahr  und 
überstieg  die  Anzahl  der  beförderten  Fracht- 
güter nur  einmal  10  000  t.  Sofort,  nachdem 
die  Anschlüsse  hergestellt  waren ,  trat  ein 
erheblicher  Verkehr.saufschwung  ein.  So  zeigte 
d.ts  Jahr  1870 ,  bei  einer  nur  verdoppelten 
KQoraeterzahl  im  Betrieb,  einen  Verkehr  von 
85  7ül  t,  also  gegenüber  dem  Jahr  1865  mit 
nur  24  714  t  eine  Steigerung  von  nahezu  247*i. 
Die  Eröffnung  der  Ostbahu,  die  weitere  Aus- 
breitung des  Netzes  und  die  uueh  späterhin 
noch  erzielten  Anschlüsse  an  die  Nachbarbahnen  | 
wirkten,  wie  bereits  erwähnt,  mächtig  auf  die  j 
Hebung  des  Güterverkehrs  ein.  Von  Jahr  zu  | 


Jahr  anwachsend,  erreichte  der  Güterverkehr 
18«H)  2  907  950  t.  In  Zusammenhang  mit  dem 
st^irken  Personenverkehr  hat  sich  auch  ein  reger 
Zugverkehr  ausgebildet.  Häufige  und  schnelle 
Verbindungen  mit  —  mindestens  im  Lokal- 
verkehr —  verhältnismäßig  leichten  Zügen  sind 
die  Grundsätze,  welche  bei  der  Aufstellung  des 
Fahrplans  der  Regel  nach  zur  Geltung  gelangen. 
So  fahren  z.  B.  (die  Zahlen  sind  der  Winter- 
fahrordnung lüllü entnommen)  zwischen  Amster- 
dam und  Rotterdam  15  durchgehende  Züge  in 
jeder  Richtung,  worunter  11  Schnellzüge,  und 
werden  ferner  die  Strecken  Amsterdam-Haarlem 
und  den  Haag-Rotterdam  täglich  von  26 — 30 
Personenzügen  in  jeder  Richtung  befahren.  Auf 
den  Lokalbahnen  beträgt  die  Anzahl  der  Per- 
sonenzüge 4—8  für  beide  Richtungen. 

Zur  Pflege  des  Lokalverkehrs  wurde  auch 
das  in  der  letzten  Zeit  mehr  und  mehr  Anklang 
findende  Sy.stem  der  .sogenannten  Traniwayzüge, 
welche  bei  den  wichtigsten  Wegeübergängen 
anhalten,  mit  bestem  Erfolg  auf  den  Haupt- 
bahnen eingeführt  Die  ersten  Züge  dieser  Art 
wurden  von  der  H.  bereits  LüÜÜ  eingelegt. 

Zur  besseren  Übersicht  über  die  im  Betrieb 
der  H.  erzielten  Verkehrsergebnisse  dürfte  es 
von  Interesse  sein,  hier  noch  einige  statistische 
Angaben  nachfolgen  zu  lassen. 


Tabelle  A. 

Verkehrsentwicklung  auf  der  Linie  Amsterdam- Rot  terdara  in  den  Jahren 

1839—1808. 
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Tabelle  B. 

Verkehrsentwicklung  auf  dem  Bahnnetz  der  holländischen  Eisenbahngesell- 
schaft in  den  Jahren  1881—1890. 
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*)  Die  »m  16.  Oktober  1890_  in  Betrieb  genonuncncn  £tn(kcn  find  bifrin  nicht  inbr^rifTen 
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Die  von  der  Gesellschaft  seit  ihrem  Bestehen 
ertit'lftm  fiiiiuizi eilen  Ergebnisse  erwiesen  sich 
im  allgemeinen  ab  sehr  befriedigend.  Wenn  auch 
die  ersten  zwanzig  Jahre  des  Betriebs  für  die 
Aktionäre  nicht  sehr  erträ^nis reich  waren,  die 
Dividende  —  welche  nur  m  den  Jahren  1840, 
IMh  und  iH4fi  etwa  4'/,^  erreichte  —  sich 
meistens  weit  unter  diesem  Satz  bewegte  und 
in  den  Jahren  und  ih48  selbst  bis  auf  1'/»^ 
herabsank,  so  besserten  sich  doch  die  Verhält- 
nisse nach  dem  Jahr  1858  (in  welchem  zuerst 
eine  6?4ige  Dividende  zur  Verteilung  gelangte) 
und  wurde  seither  fast  durchgängig  ein  den 
letztgenannten  Prozentsatz  um  vieles  uberstei- 

f ender  Gewinn  erzielt.  Nur  das  Jahr  IhOfi,  welc  hes 
loß  474?^  einbi-achte.  bildete  eine  Au5iiabme, 
nachdem  zu  dieser  Zeit  der  Betrieb  der  ersten 
Staatsbahnstrecke  übernommen  wurde,  welcher 
anfangs  große  Opfer  erforderte. 

Sehr  günstig  waren  die  Jahre  18C4.  1865, 
1869.  1873,  1»80.  1881  und  1H8'2  mit  bezw. 
6,y5.  7,'25,  7.22Ö,  6,80,  7,;i2ö  und  7,50^  Divi- 
dende. Das  Jahr  1883  brachte  sogar  ein. 
Seither  ging  die  Dividende  etwas  zurück  und 
betrug  1884—1881)  bezw.  6.65,  6,5,  6,  6,1,  6.1 
und  6,4^.  I8fl0  wurden  im  Zusammenhang  mit 
den  neuen  Konze.ssionsbedingungen  7600  Stück 
neue  Aktien  zu  je  1000  tl.  ausgegeben  und  er- 
höhte .sich  hiermit  das  gesellschaftliche  Kapital 
von  15  000  000  fl.  auf  22500000  ä.  Gleich- 
zeitig wurde  aus  den  bi.s  dahin  angesammelten 
Reserven  ein  Betrag  von  320  tl,  =  542  Mk.  pro 
alte  Aktie  an  die  Aktionäre  verteilt.  Die 
Bilanz  für  das  Jahr  1890  zeigt  einen  Gewinn- 
vortrag von  4,6?^,  zum  Teil  darauf  zuriickzu- 
führen,  daH  infolge  der  Bestimmungen  des 
neuen  Staatsvertrags  bereits  von  dem  in  die.sem 
Jahr  erzielten  Reingewinn  dem  Staat  eine  ge- 
wi8.<fe  Summe  abzutreten  war.  Nach  diesem 
Ubereinkommen  erhält  der  niederländische  Staat 
außer  einem  gewissen  für  die  Überlassung  der 
Staatsbahnen  vorweg  zu  vergütenden  Pachtzins 
die  Hälfte  des  Reingewinns,  soweit  ders«>lbe 
4j^  des  erhöhten  .Aktienkapitals  fibersteigt,  mit 
der  Bedingung  ferner,  daß,  wenn  die  also  be- 
rechnete Dividende  67»X  erreicht  Iiat,  der  rest- 
liche Gewinn  mit  •/»  tör  d*?»  Staat  und  ',4  für 
die  Gesellschaft  verteilt  wird 

Anschlüsse  hat  die  H.  an  die  nieder- 
ländischen Staatsbahnen  in  Almelo,  Amsterdam, 
Amheim,  Blerick.  Deventer,  Bieren,  Dordrecht, 
Eist,  Enschedt*,  Geldernialsen,den  Haag,  Hengelo, 
Ijage-Zwaliiwe,  Leeuwarden,  Leiden,  Nymegen, 
Oldenzaal,  Ressen-Bemmel,  Roosendaal,  Rotter- 
dam, Utreclit,  Wierden  und  Zutphen;  an  die 
niederländische  Centraibahn  in  Amersfoort  und 
Hiittem;  an  die  Nord  Brabant  deutsche  Bahn 
in  Beugen;  an  die  belgischen  St;mtsbahnen  in 
Roüsendaal-Esschen  Grenze;  an  die  niederlän- 
dischen und  preu tischen  Staatsbahnen  in  Venlo 
und  Zevenaar;  an  die  preußischen  Staatsbahneu 
endlich  in  Wmterswyk  und  Cleve. 

Nai  hsteheud  folgen  noch  die  hauptsächlich- 
sten Posten  des  18yoer  Rechnungsabschlusses: 
A  u  1  a  g  e  k  a  p  i  t  a  1 :  Aktien :  .'{8  1  ;}5  593  Mk ., 
Obligationen:  3  X  Anleihe  10  169  492  Mk.,  IV/^'^ 
Anleihe  59  322  034  Mk.  (hiervon  3  088  136  Mk. 
noch  nicht  begeben). 

Einnahmen  einschließlich  des  Erträgnisses 
der  ueubetriebenen  und  mitbenutzten  Babn- 
.strecken  U5.  Oktober  bis  31.  Dezember»  mit 
616  760  Mk.,  zusammen  15  473  08.".  Mk. 


Ausgaben,  Allgemeine  988  083  Mk.,  B»bn- 
aufsirlit  und  Bahne rb ah  ung  1  9:59  -212  >rk.,  Ver- 
kehrsdieast 3  684  IGT  Mk.,  Zugfuiderungs-  und 
Werkstätteudienst  3 .368  100  ML,  zusammen 
9  979  562  Mk.  Hiervon  aus  Emeueningsfonds 
geleistet  14  966  Mk.,  bleibt  aus  B>  triebsfoads 
geleistet  9  964  596  Mk. 

Zu  dem  Überschuß  von  5508  492  Mk. 
kommen  hinzu:  Übertrag,  Zinsen  u.  s.  w.  382688 
I  Mk.,  zusammen  5  891  180  Mk.  Gewinnanteil  des 
I  niederländischen  Staats  163 102  Mk.  Vortrag 
670  Mk. 

Der  Betriebskoefticient  beziffert  sich  mit 
64,2^;  das  Anlage-  und  Betriebskapital  fär  die 
sämtlichen  der  H.  unierstellten  Linien  verzinste 
sich  nahezu  mit  2,M%.  Froger. 
Holsteiniische  Marschbahn,  s.  Schleswig- 

;  holsteinische  Marschbahngesellscbaft. 

\\q\z,  {Wood ;  Bois,  m.),  ein  aus  Holzfaser 
(Sauerstoff,  Kohlenstoff,  Wasserstoff)  und  Pflan- 
zensaft (hauptüÄchlich  Wasser  enthaltend)  be- 
stehendes organisches  Gebilde,  welches  den  Haupt- 
bestandteil von  Bäumen  und  Sträuchem  bildet. 

In  der  Mitte  des  St.amms  liegt  die  Mark- 
röhre, von  dieser  laufen  radial  nach  außen  ge- 

'  richtete  Markstrablen,   zwischen  diesen  und 

'  dem  Mark  herum  liegt  in  mehr  oder  minder 
regeluiar^i^^  gestalteten  Jahresringen  die  eigent- 
liclie  Holzühisse. 

Das  zunäch.st  der  Rinde  befindliche  jüngere 
H,  das  Splintholz,  ist  weniger  dicht  als  das 
ältere,  näher  der  Markröhre  gelegene  Kernholz. 

;       Man  zieht  aus  diesem  Grund  das  Kernholz 

!  in  der  Regel  dem  Splintholz  vor.  Bei 
manchen  Holzgattungen  jedoch,  namentlich  bei 
alten  Bäumen,  ist  das  Kernholz  vielfach  spröde 
und  zeigt  Risse  und  Höhlungen,  so  dab  bei 
diesen  das  Splintbolz  ot\  haltbarer  und  für 
manchen  Zweck,  z.  B.  zum  Wagenbau,  unter 
Umständen  vorzuziehen  ist. 

I  Im  allgemeinen  lassen  sich  die  H.  in  harte, 
halbharte  und  weiche  H.  unterscheiden.  Zu 
den  harten  H.  rechnet  mun  Eiche,  Buche, 
Birke,  Ulme  u.  s.  w.,  zu  den  halbharten  Ahorn, 

,  Erle,  Lärche,  Kiefer  u.  s.  w..  zu  den  weichen 

;  H.  Fichte.  Tanne.  Linde,  Weide,  Pappel  u.  s.  w. 

I  Frisch  gefällte  Stämme  enthalten  bis  xu 
GO^  Pflanzensaft;  lufttrockenes  H.  enthält 
noch  10  — lö"^  Feuchtigkeit.,  welche  nur  durch 

'  Dörren  entfernt  werden  kann. 

H.  erfährt  beim  Trocknen  eine  Größenver- 

1  minderung  (schwindet);  häufig  tritt  hierbei 
anch  ein  Reißen,  ein  Werfen  oder  Verziehen  des 
H.  ein. 

Ganz  trockenes  H.  nimmt  an  der  Luft 
,  unter    Zunahme    .seines  Rauminhalts  wieder 

Feuchtigkeit  auf  iQuellen  des  H.i. 
'       Die  Dauer  der  einzelnen  H.  ist  eine  ver- 
t  schiedene.   Am  lang.sten  haltbar  sind  Eiche, 
:  Lärche,  Ulme  und  Föhre,  am  kürzesten  Linde. 
Weide  u.  s.  w. 

Die  Dauer  des  H.  läßt  sich  durch  die  An- 
wendung entsprechender  Mittel  (z.  B.  An- 
strich, Tränken)  wesentlich  verlängern. 

Das  H.  bildet  vermöge  seiner  Eigenschaften 
fg*;ringes  specifisches  Gewicht,  entsprechende 
Festigkeit  und  Elasticität)  einen  vorzüglichen 
Baustoff.  Das  hauptsächlich  für  technische 
{  Zwecke  zur  Verwendung  gelaugende  H.  wird  al.* 
Bauholz  bezeichnet.  Nach  der  Größe  und  Form  des- 
selben unterscheidet  man  zwischen  Rund-  (Lang-, 
i  Stamm-j,  Kant-,  Schnitt-,  Spalt-  und  Zweigholz; 
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bezuglich  de-^  Stammholxes  unterscheidet  man 
iwisdieD  b«60iiiden  starken,  starken  und  mittel- 
starken Banhöhem.  Doreh  Beschlagen  der 

Stämme  mit  der  Axt  oder  dnrob  Zersägen 
werden  Kanthölzer  hergestellt;  ie  nachdem  aus 
einem  Stamm  l,  2,  4  oder  6  KaatlliUzer  er- 
Mwt  worden  sind,  beieichnet  man  dieselben 
ab  mnt-.  Halb-,  Arenz-  oder  Sechstelbolz. 

We^en  der  ErsjKinii-  un  Material  wendet 
man  nicht  immer  Tolikaatige,  sondern  häufig 
auch  baamkantige  (baumwalzige)  H.  an.  Daren 
Schneiden  mit  ( Gatter- 1  Sägen,  bezw.  mit 
Messern  werden  aus  Baumstämmen  Schnitt- 
hölzer erzeugt  (Bohlen,  Pfosten  180—60  mm. 
Dielen,  Bretter  50—6  mm  dick,  Latten  und 
ein^he  oder  Doppelfoumiere). 

Bauholzer  finaeu  im  Eisenhahnwesen  Ver- 
wendung uiul  zw.ir  iu  Form  v<»n  liundlutlzern 
zur  Herstellung  von  (ierü>tbaiit4  n.  Tragpfählen, 
Telegraphenstaugen,  Einl'riedigantf  en,  (blandem 
m.  9.  w.,  in  Form  von  Kant-  eiaer  oohnittbOlteni 
zu  Schwellen,  Bnieken,  lüock-  und  Kiegelwin- 
den,  lialkeüluKin.  D.ichstuhlen,  Ladebühnen, 
Yiehhüfen.  LademaHen,  Einfassungen  TOD  Bam- 
pen.  Gruben,  Schächten,  lun  Bau  Ton  Per- 
sonen-, Güter-  und  sonstigen  Wagen,  zur  An- 
fertigiui},'  von  nnlinausrüstiin^'sir.^;:'  n  liuKien, 
(Möbel,  (i- ratst  harten,  Karren,  bewej^'Uche  Käm- 
pen, Leitern  «.  .s  w.,  Stiele  für  Werkzeugen.  dgL). 

Scheite  und  Schwarten  werden  als  Brennstoff, 
die  Stämme  und  Zweige  verschiedener  Sträucher 
zur  Aul'erf i!.'uii);,'  von  Fascliinen,  Fle-cht werken, 
ftir  Ufers' hutzbauten  u.  dgl.  verwendet. 

Uber  die  Verwendung  der  etnselnen  Holl- 
arten  im  Eisenbahnwesen  sei  folgendes  bemerkt. 

Die  Schwellen  werden  aus  Eichen-,  Buchen-, 
Lärchen-,  Kiefern-,  Tauneii-  und  Fichtenholz 
erzeugt  Holzbröoken  werden  meittt  aus  Nadel- 
hölsem  hergestellt;  Eiebeaholt  wird  ftr  Pfahle, 
Streben,  Sattelhölzer  u.  dgl.  verwendet ;  für  den 
Bohlenbelag  ist  auch  Buchenholz  enipti  lilens- 
wert. 

-  Bei  Hochbauten  werden  aus  £ichen-,  Lär- 
oken-  oder  FShrenhols  ausgeführt:  Tra^pfthle 

und  son-^tipfe  Zimmerhölzer ,  welohe  m  die 
Erde  eingegraben,  mit  derselben  in  iienihrung 
kieilMn  oder  in  geringer  Höhe  über  der- 
selben verlegt  werden,  ferner  jene  Holzbestand- 
teÜe,  welche  fortwihrend  der  Nässe  oder  Feuch- 
tigkeit oder  niner  stärkeren  Abnutzung  aus- 

S letzt  sind.  Alle  übrigen  Zimmerarbeiten,  wie 
bilkc,  Daebfttthle,  Block-  oder  Kiegelwände 
tt.  8.  w.  werden  au  ifichten*  oder  Tannenhols 
hergestellt. 

Was  die  Anw-  iniuii;,'  der  einzelnen  Holzart^'n 
im  Wagenbau  betriö't,  so  werden  aus  Eichen- 
holz Untergestell-  und  Kastengerippteile  sowie 
FuHböden  ausgeführt;  äbiiliehen  Zwecken  dient 
da.s  Teakholz.  Für  Schalungen  i  sowohl  innere  als 
iul>ere  Seiteuwand-  und  Dachschalungeai  dienen 
Föhre,  Fichte  oder  Tanne;  dieselben  H.  können 
MI  der  Herstellung  wdelier  FoAbSden  Verwen- 
dung finden  Innere  und  bewegliche  Ralimenteile. 
femer  Teile  von  Einriebt uugsstucken  können  aus 
Sehen,  Eschen,  Buchen,  Ahorn  u.  s^.  w.  hergestellt 
Verden.  Zu  Fällungen  und  Verkleidungen  im 
inneim  der  Personenwagen  (I.  und  II.  Klasse, 
Salonwagen)  und  bei  Kinrichtungsstik  krn  dienen 
Ahorn ,  Eiche,  Esche,  Nußbaum.  Muhagoni, 
Jür-schbaum  u.  s.  w. 

iltte  Über  die  Verwendung  Ton  H.  als  Breoiutoiff 

s.  Brennmaterialien. 


Holzbrticken  (T»wiftcr-b»  t</</tf»,  pl.;  Ponte, 
m.  pl.,  CT»  eharpente)  haben  für  die  Eiseii- 
I  bahnen  nidiht  die  {^elune  Bedeutung,  wie  Strin- 
oder  EiseobrUeken.  Immerhin  aber  tindi  t  das 
Holz  mancherlei  Anwendung  zu  Briiekeu  für 
untergeordnete  Bahnen  und  gewöhnliche  Land- 
{  Straßen,  zu  Oertlstbrücken  für  Arbeit^«-  und 
I  Materialtransportbahnen  und  zu  Hilfsbrticken- 
bauf'-n. 

Die  Gründe,  welche  gegen  die  Ausführung  von 
I  wichtigeren  Brückenbauten  aus  Holz  sprechen, 
liegen  hauntsächlich  in  der  geringen  Dauer- 
haftigkeit des  Holzstoffs,  in  der  Schwierigkeit, 
die  \  erbindung  der  einzelnen  Bauteile  stärkeren 
1  Kräftewirkungen  entsprechend  herzusielleu,  und 
I  in  der  Unmöglichkeit,  die  für  größere  Spann- 
weiten erf(*nit  rli(  hen  .starken  Hölzer  überhaupt 
ZU  beschaffen  Jedenfalls  ist  bei  Ausführung  von 
H.  darauf  zu  sehen,  daß  alle  ihre  Teile  vor  schäd- 
lichen Einflüssen,  namentlich  vor  Nisse,  mög- 
Udist  geschiltxt  werden,  daß  die  VeH>indnngB- 
stellen  nicht  allzu  zahlreich  und  so  angeordnet 
werden,  dat  die  dortselbst  unvermeidhche  Ver- 
schwiK  luuig  der  zu  vereiaigeDden  Teile  anf  ein 
Kleinstmaß  gebracht  wira,  im  übrigen  aber 
I  Form  und  Uige  dieser  Verbindungsstellen  so 
gi  w.Thlr  wird,  daß  das  Eindringen  und  Stehen- 
bleiben von  Wasser  thunlichst  vermieden  ist. 
Auch  empfiehlt  es  sich,  dafür  zu  sorgen,  daft 
die  Auswechslung  schadhafter  Ilolzteile  statt- 
findeu  kann,  ohne  daß  dabei  das  ganze  Bau- 
werk in  Mitleidenschaft  gezogen  werden  muß. 

1.  Pfeiler  und  W  id  erlager.  Die  stützen- 
den Glieder  (Pfeiler  und  Widerlager)  der  H 
bestehen  Öfters  ebenfalls  ans  Holz  ,  in  vielea 
j  Fallen  au.s  Stein  und  nur  zuweilen  aus  Kisen. 
I  Werden  die  Streben  von  Sprcngwerken  gegen 
I  Felswände  gesetzt,  so  können  solche  uatürUoh 
:  gelagerte  Bodenschichten  als  Trile  eines  Wider- 
lagers aufgefaßt  werden. 
I       Hölzerne  Pfeiler  (Widerlager)  kouueu  als 
'  Joche  und  als  Faohwerkapfeiler  anage- 
I  füiirt  werden. 

In  der  einfachsten  Vorm  besteht  ein  Joch 
I  aus  einer  Anzahl  in  den  Boden  cingeramrat**r 
und  wagereeht  abgeschnittener  Pfähle,  welche 
bei  mäßigem  Abstand  voneinander  in  einer Beihe 
senkrecht  zur  Brückenachse  stehen,  sodann  aus 
einer  Schwelle  (Holmi,  welche  auf  den  Pfählen 
befestigt  wird  und  dieselben  untereinander 
verbindet  (Taf.  X.X.W.  Fig.  la  u.  bl  Dazu 
kommen,  sobald  die  \  i  rhaltnisse  nicht  mehr 
ganz  einfache  sind,  schief  oder  wagerecht  quer 
über  die  Pfahle  gelegt»-  und  mit  denselben  ver- 
schraubte Zangenböker  und  öfters  auch  noch 
eine  Verschalung  aus  mehr  oder  weniger  starken 
Bohlen.  In  solcher  Weise  sind  die  Land(joehe 
(Widerlager)  und  die  an  dieselben  anschließen- 
den Flügel,  welehe  als  eine  Fortsetzung  jener 
zu  betrachten  sind,  hergestellt.  Auch  die  Mittel- 
joche  (Pfeiler)  sind  ebenso  useordnet,  nur 
leigen  dieselben,  wenn  sie  im  Wasser  stehen, 
noch  einige  Hi':~onderheiten,  insofern  bei  ihnen 
I  der  vordere  (und  der  hintere)  Pfahl  (Eispfahl) 
schief  eingeschlagen  und  auf  demselben  zu- 
'  weilen  auch  noch  eine  sogenannte  Eispfablkappe 
I  befestigt  ist  (Taf.  XXXV,  Fig.  2  und  S). 

Die  .Toch pfähle  sind  runde  oder  beschla-' 
geni'   Eichen-,  Lärchen-    oder  Föhreuhölzcr, 
wrl<  Ii  .  öfters  mit  eisernen  Schuhen  verseboi, 
in  den  Boden  eingerammt  werden.  Ihr  gegen- 
seitiger Abstand  von  Mitte  zu  Mitte  beträgt 
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gewQhnlieh  etw«  1  m  und  ihre  Stärke  wird 

beiUnflg  sn  2^  cm  genommen,  wenn  «e  2  bis 

_      80  .  *   .  Mt 

3  m,      cm,  wenn  sie  3—4  in,  ^  cm,  wenn 

sie  6 — 10  m  Qber  den  Boden  berrorstehen. 

Hifibt'i  ist  in  Krwagunf;  K'-zog**".  d:»li  diese 
Plahle  in  rier  Hauptsacbo  lotrecht  und  nur  tu- 
weilen  fleieb«eitig  duroh  Erd-  oder  Strebendrnck 

sciii"'f  Ii.  in-pnicht  simi,  und  daü  sie  clon  me- 
chanischen Angriffi-n  von  Flull>j:e.«chieben.  wie 
andl  den  sehir&henden  Kinwirkun^en  von  Faul- 
nieproneeen  aiuuri^^Gtzt  sind  dagc^^'n  wird  an- 

Conunen,  daß  dio  Ivinwirkungen  der  Verkehrs- 
cti  in  d«  I  lüi  hfung  dtTÜrückenaclise,  welchen 
die  Pfähle  erloJgreich  zu  widerstehen  nicht  in 
der  Lage  wären,  durch  \  erwendunp  hinreiohend 
langer  Hauptträger  aufgehoben  werden. 

jDie  schon  erwähnte  {?ehiefsti'llung  der  beiden 
riulieren  Pliihle  an  den  Mitteljoehrn  wird  aus- 
geführt, um  die  ätandfesUgkeit  des  Jochs  zu 
erböhen  und  weil  hierdurni  auf  dem  Wareer 
anti  i  lli'  iiiie  Gegenstände  leicht,  r  ibgewie.sen 
werüi-ü  können.  Die  i>chiefsteUHiJg  beträgt  etwa 

Ltuich  die  Jochschwelle  wird  die  He- 
lastung  auf  die  einreinen  Pfähle  übertragen. 
8ie  wird  mit  diesen  verzapft  und  man  llfit  die 
Zapfen  entweder  dnrch  die  ganze  Höbe  der 

Schwill.  rei<-heti  und  v-^rk^ilr  -i«'  von  oben, 
oder  man  giebt  denselben  eine  genngere  Höhe, 
«0  daD  sie  vor  d*>m  Kindringen  des  Was>ers 
von  oben_  her  gescbfitzt  sind,  muß  aber  dann 
nwb  fSr  eine  besondere  Befestigung  der  Schwelle 
III  '  In/' ](ii'[i  Pfählen  mitteb  Amcenchranben 

udtT  Ijügt-l  sorgen. 

Die  schief  oder  wagerecht  auf  einer  Seite 
der  Joche  odt-r  beiderseits  aufgebrachten  Zan- 
genhölzer dienen  zu  einer  weiteren  Verbin- 
dung der  Pfahle  unten  ii,;uiiit»r.  Man  stellt  sie 
gewfihnlieh  aus  weichen  Holzarten  her,  da  sie 
leicht  auswechselbar  sind,  blattet  «ie  an  die 
Plahle  an  und  vi  r-;  lTraubt  sie  mit  die«i'n.  Die 
Verschalung  mit  angenagelten  Dielen  oder 
Hftlzern  wird  bei  den  Landjochen  öfters  an 
der  Hinterseite  angebracht,  am  den  Kinston 
der  anliegenden  Hassen  m  verbtndem.  Avf 
der  \Vasser.*eite  der  Landjoch'  und  auf  bei- 
den Seiten  der  Mitteljuche  soli  die  Verscha- 
lung ^»cfaHts  beim  Eingang  gewähren  und  das 
Anfingen  von  scbwimmenden  Gegenständen 
an  den  Pflhlen  terhöten;  im  letzteren  Flall 
1>r:ri' !if  (Vw  Versrhaluiiu^  ilrOiiilIi  am  b  mir 
zwi'Jchen  dem  tiefsten  und  höchsten  Wasser- 
stand angebracht  zu  Werden.  Verschalungen  der 
ersten  Art  bestehen  aus  8 — XO  cm  starken 
Dielen  oder  10 — 15  em  starken  Riegeln  aus 
Lieben-  oder  1' i  luenholz,  welche  di' lit  zusam- 
mengerückt und  mit  einer  Sickerschicht  hinfer- 
fllllt  werden.  Die  übrigt-n  Verschalungen  kann 
man  prliwücliiT  lüüt  ri  und  :ms  weichem  n<.!z 
austuiiren,  auch  laüt  nuui  zwischen  den  ein- 
zelnen Dielen  ZwiBchenriume  (T«f.  XXXV, 
Fig.  2). 

Die  Ei spfabi kappe  endlieb,  ein  aufge- 
nagelter oder  aufgeschranlitrr  Pfahl- oder  Dielen- 
ab^chnitt,  dient  zur  Bi-ii  i  kung  der  beidersei- 
tigen Verschalung  >  itii  >  Mittcljochs. 

Joche  der  bisher  beschriebenen  Art  gen&gen 
nur  bei  Brttcken  Ton  mUHger  Spannweite,  Höhe 


und  Bri'ife;  sonst  wird  nöti^r.  .:iifsclb*'n  zu 
verstärk«  ti  udcr  aber  der  Hohe  uaeh  aus  meb- 
rep'U  '[•  il-  ri  zusammenzusetzen.  Was  die  Ver- 
Etiirkung  bei  Mitfoljochen  betrifft,  so  ist  an  dm 
Regel  fostzuiiuiteu.  daü  auf  den  einzelnen  Ptulil 
I  keine  allzu  große  Belastung,  nicht  mehr  .li-. 
etwa  1'.'  t,  trifft.  Würde  also  bei  Festh^tung 
dieiwr  Zahl  eine  einsige  Pfablreibe  »i«bt  aus- 
rf^^f'hen.  «^n  nniCti'  m.in  nifhren'  lUdhen  neb-  n- 
eiUciüdt  r  auoidii'.u  und  auch  darauf  sehen,  daii 
an  Stollen,  wo  die  Belastung  größer  wird,  die 
PfiUüe  enger  xoaammen  oder  seibat  dicht 
aneinander  g«r&ekt  werden,  fiel  aolchen  mehr- 
reihigen Jochen  ■nvrdf'n  die  Pfähle  der  inn'n  n 
Reiben  lotrecht,  die  der  äui^crsten  Reihen  aber 
schief  gestellt ,  so  daS»  das  Joch  eine  pvramtdato 
Form  annimmt.  SimtUche  Pfähle  werden  unter- 
einander dnrch  Veratrebungen.  Längs-  und  Quer- 
/.«ii^'t-n  vrrliiuiilrn  {Taf.  XXX\',  Fig.  4  a  und  h). 
Bei  I.  iinljoi  ht-n  kann  man  anu»  }im-.ii.  daß  eine 
einfache  Pfahlreibe  nur  bia  zu  einer  freien 
Höhe  derselben  von  3  in  anwendbar  i^t 
größerer  Höhe  kann  die  letztere  zunächst 
ilun  Ii  Krdanker  verstärkt,  besser  aber  durch 
mehrreihige  Joche  ersetzt  werden.  Zuwei- 
len mag  es  sich  empfehlen,  das  Land^och 
in  dr-u  Damm  hinein  zu  rücken  und  diesen 
innerhalb  der  ersten  Brü<rkcnötfnu»g  abzu- 
bösehen;  nur  benutzt  man  dann  stät  k-n  Pfähle, 
da  dieselben  der  Fäulnis  in  höherem  M.-<£>  aus- 
gesetzt sind,  vnd  lädt  die  Verschalung  weg- 
fallen ;T.if.  XXXV.  Fig.  1  n  nmi  ^l. 

Bei  den  bis  jetzt  besprocbeiieu  .Jocliher- 
stellnngeu  wurde  vorausgesetzt,  daß  die  Pfähle 
aus  einem  Stttck  bis  tax  Joduchwelle  reichen. 
Dies  ist  bei  hQheren  Joeben  nieht  mehr  darcb- 
znfiilin>n,  wenn  die  dazu  t  rKirdi'iIicli>'n  laugen 
PJahie  nicht  beschafft  weiden  können.  Außer- 
dem aber  macht  sich  der  Umstand  geltend, 
daß  der  untere,  stets  im  Wasser  beflndliche 
Teil  der  Pfähle  eine  lange  Dauer  besitzt,  wäh- 
i.nil  lii-  tiiii-r  das  NV'.iss,!-  cniiinrreichenden 
Enden,  welche  dem  Wechsel  von  Trockenheit 
und  Feuchtigkeit  ausgesetzt  sind,  riel  fHkher 
der  Fäulnis  ^inlif  iTiifnllm  und  diiß,  wenn  diese 
bis  zu  einem  gewissen  Grad  vorgeschritlt'n  ist, 
eine  Auswechslung  des  ganzen  Jochs  erforder- 
lich wird.  Es  empilehlt  sich  daher,  das  Joch 
lunftcbst  ans  xwei  Teilen  nsammensnMtMn, 
aus  dem  (irundjocli,  wdohos  irn  Bf^n'ich  der 
tiefsten  Wasser^tsiudc  angci>rdat't  wird,  und 
!  dem  Aufsatzjoch,  welches  auf  jenem  ruht.  Das 
letztere  kann  bei  größeren  Höhen  selbst  wieder 
ans  mehreren  Tnlen  bestehen. 

Die  Bauart,  des  Grundjorhs  und  des 
Aufsatzjochs  stimmt  in  der  Hauptsache  mit 
jener  eines  gewöhnlichen  Jochs  mit  einer  oder 
mehreren  Pfahlreihen  äbercin;  die  beiden  Teile 
müssen  jedoch  mittels  Längs-  und  Querzangen 
!  sowie  durch  an•^^ei^}ll/n(it'  ViTsti'ifuiii:*'ii  tVst 
miteinander  verbunden  werden,  £ü>eaTerbin- 
dungen  an  den  Vereinlgongsuunkten  der  ein- 
zelnen Jochteile  kommen  vieltaclt  vor 

Besteht  das  Aufsatzjoch  aus  uiein  i  rcn  über- 
einander angeordneten  Teilen,  so  ist  nunicnf- 
licli  auf  eine  gute  Zttsammenlianguag  der 
HaoptträgiT  and  Wohl  aneh  auf  eine  besondere 
Verbindung  der  .Truh'  iint i  neinander  an  d'm 
Stellen,  an  welchtu  lii*  Ti  il.;  aufgesetzt  werden, 
zu  achten.  Taf.  XXX \  .  I  ig.  5  «  u.  h,  zeigt  eine 
Art  der  Verbindung,  wobei  auf  die  Grandaäwell« 
ein«  andere  Schwul«  anfgebobt  isti,  in  welche  die 
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Jo'  liitialilc  eingezapft  werden.  Nach  Tftf.  XXXV, 
Fig.  6  a  und  h.  erfolLTf  die  Verbind nnpr  zwis-^hrn 
«jnind- und  Aufsatzjoili  dadurcb,  (i.i;!  ii-'  Piahlt? 
auf  die  Grundscbwelle  stumpf  autg-'scrzr  und 
durch  ein  Zangenpoftr  gegen  seitlioh«  Verschie- 
bung geschüttt  werden,  welch  letzteres  wieder 
mit  der  Grundschwelle  renntttebt  koner  Quer- 
hölzer Terschraubt  ist. 

Die  HoL^OChe  Terursacben  in  Flußläufen 
nur  einen  geringen  Aufstau  und  sind  deshalb 
der  UnterspQlung  weniger  ausgesetzt;  dennoch 
sind  sie  unter  Umständen  durch  St.iiiwiul'', 
Faschinenbauten  oder  Spundwände  vur  Untcr- 
spüluug  besonders  tu  schlitzen.  Aufierdemmdssen 
in  Flüss.n  mit  stärkerem  Eisgang  vor  dem 
Joch  Kiobiecber  angeordnet  werden.  Die- 

selben bestehen  bei  nicht  sehr  bedeutender 
Höhe  aus  einer  Baihe  lotrecht  oder  etwas  schief 
eingerammter  Pfthle.  auf  welche  eine  geneigte 
jJchwelle  aufgezapft  oilrr  rnit  <^i<^frn--n  Ründ'Tn 
befestigt  und  an  ihrer  Uberseite  nach  wohl  durch 
eine  Eisensebiene  versichert  v.ird.  Bei  größerer 
Höhe  müssen  die  in  einer  Reihe  stehenden 
Pfähle  durch  Zangen  und  Streben  untereinander 
vereinii^r  <>dt  r  aber  mehrreihige  Eisbr<  (  h>  f  ^'t- 
bildet  werden,  deren  schneidige  obere  Fläche 
aus  mehreren  zu  einem  (Ranzen  vereinigten 
und  stark  mit  Eisen  beschlagenfii  Balken  be- 
steht. Sehr  hohe  Holzpfeiler  stellt  man  als  so- 
genannte Fachwerkspfeiler  in  Pyramidenfprm 
aus  Pfosten.  Streben  und  Zugstangen  her.  Über 
Pfnler  nnd  Widerlager  ans  Stein  s.  Stein« 
brOcl^eu. 

II.  F  a  h  r  b  a  h  u  t  a  f  « 1.  Darunter  wird 
die  Gesamtheit  aller  jener  Bauteile  verstan- 
den, weiche  zur  unmittelbaren  Unterstützung 
iWr  Verkehrslast  dienen  imd  deren  Druck  auf 
Ha  ijit  1)1  iUkentiäger  überführen,  l!i  i  KiM  ii- 
bahiibmckeu  besteht  sie  im  einfachsten  Fall 
lediglich  aus  den  Gleisstr&ngen  und  den  Quer* 
•^fhwrlKn,  \\f]c]\  If^tztere  auf  die  Hauptträger 
unn»itirlb*u  aufgekgt  werden  und  einen  qua- 
dratischen t^uerschnitt  von  18— •_'(»  mi  Seiten- 
lange bei  einem  gegenDeitigen  Abstand  von 
Mitte  tu  Mitte  gleich  70 -7&  cm  erhalten. 
Hierzu  tntrii  dann  gewöhnlich  noch  Rand- 
i>cbwelit-a  vder  Geländer  und  t'in  iiielenbelag 
(Taf.  XXXV.  Fig.  7  . 

In  dem  &laL>  als  der  .\bstaud  der  Haupt- 
träger voneinander  grfi&er  wird.  rau&  auch  die 
Stärke  der  Querschwellen  zunehnii  n.  Reichen 
einfache  Querschwellen  nicht  mehr  aus,  so 
kommen  an  ihre  Stelle  Terzahnte  Querträger 
in  Abständen  bis  zu  2,5  m,  während  die  Sdii.  - 
nen  auf  Lanff.'«chwellen  gelairert  werden,  dit  laau 
in  die  Quer^clnvcllen  eins«  Imcidrt:  und  mit  den- 
selben verbolzt.  Die  fiedieluog  kann  dabei  immer 
noeh  wie  frQher  nach  der  Ling»  verlegt  wer- 
den oder,  weil  sie  bei  dem  größeren  .\bsrand 
der  Querträger  ziemlich  stark  genommen  wer- 
den mui>,  der  Quere  nach  auf  besondere  Hilfs» 
kueschweUen  (i'af.  XXXV,  Fig.  S). 

Die  Fahrbahn  bei  StraMnhrOelrett  mnft  dn- 
gppi  n  .ils  fiiic  iusaiiiiin'iiljiinu'i'inl«.',  lil»(.'r  dio 
giuizc  Brücke  ausgedehnte  Plattlorm  gestaltet 
werden.  Bei  Balkenbrücken  einfachster  .\rt, 
(leren  Hauptträger  in  Form  einfacher  Balken 
in  gegenseitigen  Abstanden  von  etwa  l  iii 
liegen,  briiij,'r  ui.in  unmilteU):ir  mt  dieselben, 
senkrecht  zur  Brückenachse  und  (iicbt  neben- 
einander, Bohlen  oder  be^^chlageue  Httlcer 
(Taf.  XXXV,  Fig.  9k  Dieselben  mftssen  mit 
lvncjkloj^i4i«  de«  EiienbahDTeienf. 


Rücksicht  auf  die  Abnnttong  durch  die  un- 
mittelbaren -\iifrriffe  fl*r  Verk'.hrsla^t.n  nnd 
auf  die  Festigkeitsminderung,  wtkhu  d^c•^t•lbeu 
unter  den  Witterungseintlüssen  erleiden,  be- 
sonders hoch  genommen  werden  (lü— 2u  cm). 
Werden  beimUberbrAeken  grO&erer  Spannweiten 
statt  »■iiifarluT  Balkt'ii  verstärkte  iiauptti'äger 
(Verdübelte  Balken  und  dergleichen)  verwendet, 
wobei  es  zweckmäßig  erscheint,  deren  gegen- 
seitigen Abstand  iriiißer  ah  1  m  zu  nehmen, 
so  reicht  eine  PlatLl'ui  ui  der  augegcbtueu  Stärki« 
lit  iijrhr  au-    Wollte  mau  deshalb  stärkere 
Hölzer  verwenden,  so  würde  der  üoizaufwand 
ftir  dienattform  ru  bedeutend  auefallen;  man 
zieht  deshalb  vor,  auf  die  Haupt  träger  nach 
Taf.  XXXV,  Fig.  10  u  und  h,  zuerst  Quer- 
schwellen  in  Abständen  von  1  m  und  darauf  eine 
I  doppelte  Lage  von  Dielen  zu  verlegen,  snerat 
I  Längs-  und  dann  Querdiden.  Wire  endlieh  der 
Abstand  der  Haupt tnit,'t'r  so  ^rroD,  daß  <lii»  soeben 
vorausgesetzten  einfachen  Querx  hwulli  n  auch 
i  nicht  mehr  ausreichen  würden,  so  miiüten  diese 
'  durch  verzahnte  oder  verdübelte  IJalkr  u  rrsfstzt 
I  werden,  auf  welche  Lang-schwell  ii  kaiiu  ii.  die, 
wie  die  Haupttratrer  in  di  iu  *-iiit'ach>ti'ii.  /.u«r.st 
besprocheneu  Fall,  zur  Unterstützung  der  Phitt- 
form  dienen. 

Es  ist  oben  ausgesprochen  worden,  daü  die 
Plattform  der  Fahrbann  eine  verhältnismäßig 
bedeutende  Stärke  erhalten  soll,  weil  sie  durch 
die  Bäder  der  Lastwagen  and  die  Uufe  der  Zug- 
tiere einer  besonders  staHceft  Abnutzung  unter- 
I  liegt.  Hierzu  ist  noch  zu  b'  iu<?rkt'ii,  daC  luau  si-- 
dabei  zur  Erhöhung  ihrer  W  tderstauU^t'ahigkeil 
aus  harten  Holzarten  herstellt  und  die  Kem- 
seite  der  Hölzer  nach  oben  kehrt.  Die  Dielen 
oder  Hölzer  liegen  wagerechr,  so  daß  das  Nieder- 
si-hlagwasser  nur  zwisch.  u  ihren  Fugen  durch- 
sickern kann,  sie  werden  beiderseits  durch 
Randschwellen  niedergehalten,  welche  man  mit 
den  H,\u(>tl>räckenbalken  verbolzt,  und  außer- 
dem itoch  an  mehreren  Stellen  genagelt.  Bei 
doppelter  Bedielung  wird  man  die  obere  Lage 
i  ebenfalls  ans  hartem  Uoix  bilden  and  letitere 
iedenfalls  senkrecht  zur  Brflckettaehs«  legen  t  man 
kommt  hierzu  ganz  von  selbst  schon  bei  der 
Gesamtanordnung  der  einzelnen  Bauteile,  es 
empfiehlt  sich  diese  I..age  aber  auch,  weil  sie 
)  den  Zugtieren  den  nötigen  Halt  beim  Eingreifen 
der  Hufe  gewährt  und  weil  die  Abnutzung  bei 
Querdielen  (^'-  ringer  .iiisfnilr  als  bei  Län^,'sdieU'ii. 
Um  die  Bedielung  vor  Abnutzung  zu  schützen, 
bringt  man  5ften  anf  dieselbe  eine  Beschotte- 
rung von  mindestens  in  cm  Srärke,  welL-Le 
jedoch  das  Eigengewicht  dtr  Brücke  Wte«;utUch 
erhöht  und  iu  der  ersten  Zeit  nach  ihrer  Auf- 
bringung große  fiewegungshindemisse  verur- 
sacht. Besser  int  die  Herstellung  einer  Hols- 

{)flasterunir.  entwc-d-T  unmittelbar  anf  die  Dielen- 
age oder  über  eine  auf  Jene  aufgebrachte  Saud- 
I  schieht.  Die  Fugen  zwischen  den  Holzklötzen 
können  gedichtet  und  der  Abfluß  des  Wassers 
von  der  Oberfläche  durch  AusfBhmng  einer 
Wolbuiii:  des  Pflasters  er/ielt  werden,  die  man 
I  i,'ewöhniich  schon  in  der  Bwlielung  vorbereitet, 
I  indem  m.'\n  Längsdielen  auf  keilförmige  Unter- 
lagst üeke  nagelt,  Querdielen  at>er  biegt  oder 
i:i  d-  r  Mitte  einschneidet. 

III.  KuJiwege,  Geländer.  Bei  Brücken  in 
imte^eordneteu  Straßen  wird  auf  die  Anlage 
von  Gehwegen  meist  ganz  verzichtet  oder  es 
wird,  wenn  solche  angelnracht  werden,  ihre  Ab- 
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MQderuiig  von  der  Fahrbahn  in  der  einfachsten 
Weise  durch  Bandschwellea  bewirkt.  Handelt 
«8  siidi  «b«r  um  wichtigere  Straßen,  «o  müssen 

diö  Fußwtgf  aiirh  auf  der  Brücke  ausgeführt 
sein,  die  dann  über  die  Fahrbahn  erhöbt  her- 
gieslidik  werden,  indem  man  die  Fußwe^bedielung 
aufpassenden  Polst.'rhöhern  verlegt  ilaf.  XXXV, 
Fig.  15).  DieAblühruug  der  Niederscblagwasser 
^re.schit-hr  diirdi  Sehlraw  iwisclmi  Furbabn 
und  Fußwegen. 

Brocken,  bei  welohoinioht etwR schon  durch 
über  die  Fahrbahn  emporreich  mdo  TvAg- 
wände  ein  seitlicher  Schutz  für  die  Fuß- 
gänger gegeben  ist,  müssen  auch  noch  mit 
beionderen  Geländern  verMlien  «erden.  Die- 
säben  «erden  ebenhlls  in  der  Begel  rus  Hob 
licrgestellt,  bestehen  aus  Geländersänlen  von 
etwa  15  cm  Stärke,  welche  auf  die  Dielen, 
Querschwellen,  Polsterhölier  oder  Randschwellen 
aufgezapft  und  durch  passend  angi^bra*  lite  Stre- 
ben abgesteift,  oder  aber  seitlich  an  «Ii»'  Ti-flger 
befestigt  werden,  l'ber  diese  Säulen  wird  ein 
Hohn  gelegt,  so  daß  das  Geläuder  eine  Höbe 
Ton  1,«— 1,8  m  erreicht;  die  so  enteUftenden 
Felder  werden  durch  mancherlei  Zwischenteile 
in  einer  genügende  Sicherheit  bit-iendtn  Weise 
ausgefüllt. 

Einfaeher  aind  alle  Verhältnisse  bei  den 
hShemm  ElsenbahnbrUeken,  bei  welehen  w 

«ch  nur  darum  lu.nili^lt ,  das  Begehen  der 
Brücke  durch  da^  Bahopersonal  zu  ermöglichen 
und  diciiem  Sicherheit  zn  genihren. 

IV.  Bauart  des  Tragwerks. 

a)  Einfache  Balkenbrücke.  Bei  dieser 
Art  Ton  H.  sind  die  Hauptträger  entweder  ge- 
wöhnliche, einfache  oder  Teruümte  und  ver- 
dttbelte  Balken,  oder  aber  andere  Arten  Tenrtärk- 
ter  Träger,  wie  z  H  «^fi^Tr-mTintr^  Klötzel  träger. 

Die  eiafacheu  B.tlkm  i  I^uzbaume)  erhalten 
öfters  des  guten  Aussehens  wegen  oder  auch 
wegen  des  löditeren  Anschliuees  anderer 
Bauteile  an  ^eselben  einen  reehtedtigen  Quer- 
schnitt, dessen  Seiten rerhältnis  zur  Ersielnnfr 
größter  Tragfähigkeit  zu  */f  gewählt  wird 
(Breite  :  Höhe  =  6:7).  Oft  begnftft  man  sich 
aber  auch  damit,  die  Balken  nur  unten  und 
oben  durch  parallele  Ebenen  zu  begrenzen,  an 
den  Seiten  aber  die  runden  Baum  walzen  stehen 
sa  lassen.  Der  Durchmes.<ier  des  Kundstamms. 
ans  welkem  der  Enzbaum  gewonnen  wird,  mtiß 
dann  etwa«;  gnl&er  sein  als  die  err>'-H"t!i<:he 
Hohe  des  Knzbaums,  damit  sich  auch  am  dünnen 
Ende  noch  eine  .Xullagetläche  von  ungefähr 
U,l  m  Breite  ergiebt.  Während  das  Trägheits-, 
beaw.  Widerstandsmoinent  für  den  reoliteokigen 
Querschnitt  von  der  Breite  b  und  der  Höhe  A, 
und  zwar  auf  die  horizontale  Schwerpunktsachse 
bwogeD, 

SS  i  6Ä«  besw. V»^~hh* 

beträgt,  erhält  man  für  den  (Querschnitt  mit 
ßaumwalzeu  (Taf.  XXXV,  Fig.  11)  die  seit- 
lichen Bogen  als  Farabelbogen  aufgefaßt 

••=6        +  V)"'' 

Der  in  Fig.  11  (Taf.  XXXV)  dargestellte 
Querschnitt  ist  durch  die  Mitte  des  Enzbaums 
gedacht.  Da  von  der  Mitte  nach  dem  stärkeren 


;  Ende  hin  der  Querschnitt  unnötig  groß  ist.  «o 
j  empfiehlt  es  sich,  dem  Balken  auf  dieser  Strecke 
j  unter  Beibehaltung  des  mittleren  Durchmessers 
auch  noch  senkrechte  Seitenbegrenzuntrsebenen 
zu  geben  uud  sein  Eigeugewicbt  dadurch  zu 
vermiüdfrrn.  Heißt  Mux  ^  das  größte  in  der 
I  Mitte  des  Jmzbaums  im   ungünstigsten  Fall 
eintretende  Angriftsmoment,  m  bestimmen  sich 
die  Abmessungeu  des  QuerschttittB  nach  der 
i  Bieguttgsgleicbuug 


wobei  «  =    ^    nicht  größer  al>i  tM>  kg  for 

den  cm*  sein  soll. 

Dieselbe  Gleichung  gilt  für  die  rerschiedea- 
artigen  verstärkten  Balken,  nur  ist  daa  jeweilige 
Trägheits-,  bezw.  Widerstandsmoment  einzu- 
setzen und  statt  80  kg  für  «  wegen  der  rnvoU- 
kommenheit  der  Verzahnung  oder  Verdüb-inng 
ein  entsprechend  verminderter  Wert  einiusetten. 
Für  einen  regelrecht  rerzahnten  oder  verdUMtn 
Balken  erhält  man  hokanntlich  das  Widerstnod-- 
:  moment,  weau  man  seine  Gesamthöbe  iu  die  fiir 
den  einfachen  Balken  angegebene  Formel  ein> 
setzt  Was  die  sogenannten  &l$taelkolstriger 
bel'rifft,  weldhe  ana  iwd  oder  drei  Balken  br^ 
stehen,  die  durch  in  sie  eingeschnittene  und  mit 
ihnen  verschraubte  Klötze  oder  Querschwellea 
in  gewissen  Abstünden  Tononander  gdudtea 
werden  (Taf.  XXXV,  Fig.  12n  n.  h),  50  ersieht 
sich  deren  Trägheitsmoment,  indem  man  von 
dem  Trägheitsmoment  des  ToUcB  Bcohtcds 
das  der  Lichttiäebeu  abzieht. 

Die  Hauptträger  werden  in  den  bei  Be* 
sprechung  der  Fahrbahn  angegebenen  gegen- 
seitigen Abständen  mit  iiiren  beiden  Enden 
auf  den  Pfeilern  und  Widerlagern  aufgelegt: 
i  seltener  läßt  man  sie  über  mehr  ^  eine 
I  BrtdranOflbmig  reMien.  Bestehen  <He  Wider- 
.  lager  und  PfeUer  aus  Stein,  so  lagert  man  di^ 
Trägf^renden  auf  einer  gemeinschaftlichen 
Mauerlatte  (Mauerschwelle)  aul^  um  eine 
Querverbindung  zwischen  ihnen  tu  erzielen, 
ihren  Druck  besser  auf  das  Hauerwerk  rai  ver- 
teilen und  ihnen  einf  trockene  Lag:erung  zu 
gewähren.  Bei  grö&erer  Spannweite  liudet  mm 
zttwwlen  atMsh  zwei  Manersebwellen  in  mäl>irem 
Abstand  vni;.-tnnnrir>r  angeordnet.  Die  Veroin- 
I  dung  der  1  1  unt  der  Manerlatte  ge^ohiehl 
durch  Verkamraung  und  sollen  die  Träger* 
enden  ftber  die  Jlauerlatte  um  wenigstens 
aoembinanardchen.  AnfHlttelpffNlern  werdeB» 
falls  die  Enzbäume  nicht  ohne  Unterbrechnag 
durchlaufen,  zwei  Mauerlatten  varlegt  und  je 
zwei  ge^ndaander  gekehrte  THIgerendeo  dni« 
Eisenklammem  verbunden. 

Etwas  verschieden  hiervon  wird  die  Auf- 
lagerung der  Träger  auf  Holzjochen  aiisgeführt 
Da  deren  Schwelle  naturgemäß  den  Zweck 
der  Mauerlatte  zu  erfüllen  bat,  werden  düf 
Trägerendeu  nun  mit  dieser  verkämujt  Will 
mau  jedoch  das  damit  verbundene  Ver.schneid«  a 
der  Jochscbwellc  vermeiden,  so  kann  rann 
wenigstens  bei  Landiocheu  die  Trager  auf 
Schwelle  einfadi  auflegen  und  ihn  Endm  an 
besonderen,  hinter  dem  Joch  eingerammten 
Pfählen  verankern.  Bei  einfachen  MitteUoobeo 
genügt  die  Breite  der  Jocbschwalla  nieht.  je 
zwei  sich  trefl'enden  Trägerenden  dn  surei^eB- 
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4m  Anfhgw  la  gewähren ;  man  legt  deshalb 
diese  luweilen  nicht  bündig,  sondern  neben- 
einander, läßt  sie  beiderseits  über  die  Jocb- 

schwi'llf  vorsftht'n  und  vereinigt  sie  entweder 
durch  Verklammerung  oder  durch  Versc-hrau- 
bung  (Taf.  XXXV,  Fig.  13).  od.r  aber  durch 
Verbindung  sämtlicher  Enden  mit  besonderen 
UntcrrughÖlzern  (Taf.  XXXV.  Fig.  14 1.  Öollte 
die  durch  das  Neb«'Qeinandt'rlt'geii  dt  r  Knd«  u  I 
bedingte  UnregelmiAigkeit  nicht  erwünscht 
•ein,  M  kSnnte  man  die  Enden  der  Träger 
auch  stumpf  stoßen,  zwischen  die  Stöße  La-schen- 
hölzer  einlegen  und  ;iu  die>e  die  Kaden  seit- 
lich anschrauben  oder  aber  ,  wieder  mit  Hilfe 
Toa  UnterxQgen  befestigen.  Öfters  jedoch  wird 
nun  die  stumpf  gestoaenen  Trigerenden  auf 
«in  „Sattelhol z"  (einen  ScUrrbalken)  und 
4nt  dieses  auf  die  Jochschwelle  auflagern. 

Verbindung  der  Träger  mit  dem  Sattel- 
holz geschiebt  durch  Verdübelung  und  Ver- 
•chraubung.  Hierdurch  wird  swischen  den 
Haupt  trägem  der  Brückenöffnungen  ein  fe>ter 
Lingeurerband  erzielt,  dagegen  ergiebt  sich, 
namentlich  wenn  man  zwei  Sattelhölzer  über- 
einander verwendet,  die  Gefahr  des  Umkippenn 
für  die  Enzbaimie  Um  dieses  zu  vermeiden, 
ersetzt  wMi  die  Dübel  dureh  Querhölzer  (Taf. 
XXXV,  Fig  lö  a  u.  6)  und  schließlich  bringt 
man  sor  weiteren  Verstärkung  der  ganzen  Ver- 
bindung noch  Streben  unter  den  Sattelhöl- 
zem  au,  deren  Fu£>  sich  entweder  an  die  Joch- 
pf&hle  (Fig.  15)  oder  aber  auf  wagerechte 
HOlaer  setit»  die  ihrerseits  doroh  angesoiraubte 
Jiahnbaoken  geetBtst  werden;  hierbei  ist  jedoch 
zu  überlegen,  ob  nicht  dadarch  Joih 
«ine  allzustarke  konzentrierte  Beanspruchung 
erleidet. 

b)  Fachwerksbrücke.  Wie  durch  den 
Namen  dieser  Brücken  zum  Ausdnick  gelangt, 

sind  ihre  Hauptträj^cr  Fachwerke  (Taf.  XXXV, 
Fig.  n;a  u.  h]\.  Em  Facbweik.sträger  besteht 
aus  den  beiden  übereinstimmend  gestalteten 
'Gurtungen,  der  unteren  Zug-  und  der  oberen 
Bruckgurtung.  aus  den  lotrecht  gestellten 
Uängestangen,  welchn  zm  Nerbindung  der 
<jurtungen  untereinander  dienen  und  durch 
ihre  gegenseitigie  Entfenrang  (in  der  Richtung 
der  Trägerlanpe  gemessen")  die  Fachweite  id) 
bedingen,  endlich  aus  den  schiefen  Streben, 
durch  welche  der  gleiche  (iurtung-^.ibstand, 
4ie  Trigerhühe  (A),  eraalteu  wird.  Die  Stellen, 
in  w«lonen  sieh  Qnrtoa^n,  Hängestangen  und 
Streben  treffen,  heißen  Knotenpunkte.  Ileichen 
die  Streben  von  einem  Knotenpunkt  der  einen 
Ourtung  bis  zum  nächsten  Knotenpunkt  der 
andern  Qurtung.  so  nennt  man  das  Fachwerk 
■ein  oinÄches,  d.igegen  ein  doppeltes,  wenn 
sieh  die  Streben  in  >olcher  Weise  erstrecken, 
daA  von  ihnen  ein  Knotenpunkt  übersprungen 
wird.  Jene  Diagonalen,  welche  von  denlMgsr-  j 
enden  ans  g^en  die  Mitte  des  Trägers  an- 
steigen, weraen  Hauptstreben,  und  die  neben  I 
ihnen  .m^'eorilu.-ten  imd  sie  kreuzenden  Streben 
i.iegeu'-treben  genannt.  Letzter«^  haben  in  der 
Nähe  <ier  Trägermitte  vor  allem  die  Aufgabe,  | 
in  Wirksamkeit  zu  treten,  sobald  die  Haupt- 
streben bei  bestimmten  Laststellungen  ;iaf  Zug 
beansprucht  würden,  falls  sie  im  st.inde  wären, 
denselben  aufzunehmen;  gegen  die  Xrägereuden 
hin  aber,  wo  die  erwihnte  Anilpibe  wegfiUlt, 
sollen  Gegenstreben  lediglich  die  Unrerschieb- 
Itirkflit  der  Knoten  sichern. 


Die  Gurtung  wird  beim  einfachen  Facb- 
werk  in  der  E^el.  beim  doppelten  Fachwerk 
wohl  immer  aus  drei  gleichen,  nebeneinander 
gelegten  Balken  gebildet;  die  Hauptstreben 
werden  doppelt  aufgeführt  und  gegen  die 
äußeren  Balken  gesetit,  die  einfiM»b«n.  iwiachen 
den  Hauptstrebenpaaren  angeordneten  Gegen- 
strebeu  aber  gegen  die  Mittelbalkea ;  die  bei 
dreifacher  Gurtung  ebenfalls  zweifachen  Uänge- 
stangen endlich  finden  ihren  Platz  swiaclMn 
den  nicht  dicht  tnsammen  liegenden  Gnrtnngs- 
balken  Die  Gurtungen  der  Fach  werksträger 
werden  aus  dem  besten  Lärcheu-  oder  Föhren- 
holz hergestdlt  in  einer  Länge,  wie  mau  sie 
nnr  immer  beaohaffea  kaoUt  die  Breite  der 
BaHceii  tn  80  em.  OrOflere  Längen  wie 
15—18  m  werden  im  allgemeinen  nicht  zu 
haben  sein;  da  nun  die  Spannweite  der  Fach- 
werksbrücken stets  größer  wie  IH  m  ist,  so 
sind  Stöße  in  den  Gurtungen  und  infolgedessen 
Verschwächungen  derselben  nicht  zu  vermeiden. 
Verzahnt  und  verbolzt  man  die  gestoßenen 
Baikenenden  miteinander,  so  ergiebt  sich  eine 
Verschwiohong  des  vollen  Balkenquerschnitts 
um  etwa  80^;  man  sorgt  deshalb  dafür,  daß 
immer  dort,  wo  der  Stoß  eines  Balkens  liegt, 
der  andere  oder  die  andern  B;ilkeu  unKestoßen 
durchlaufen  und  daft  in  den  beiden  Nachbar- 
feldorn  ftberliaapt  kein  Stoß  zu  liegen  kommt; 
auch  vermeidet  man.  daii  Gurtungsstöße 
in  allzu  großer  Nähe  der  Trägermitte  liegen, 
weil  dort  der  Augriif  auf  die  Gurtun^  am 
stärksten  ist.  Um  den  durch  einen  StoA  ver- 
sohwlehteo  Balken  entspreehend  zn  entlasten, 
verbiii'let  m:in  alle  <lre[  B.ilken  zeitlich  mit- 
einander, zunächst  durch  Kinla-sseu  der  Schub- 
klötze, auf  welche  sich  die  Streben  aufsetzen, 
in  die  Balken,  sodann  durch  wiederholtes  Zu- 
sammenschrauben derselben,  nachdem  einge- 
schnittene Futterstiieke  in  die  Zwischenräume 
gele^'t  worden  Die  vorhin  erwähuten  Schub- 
kl  ttz.  Werden  aus  Eichenholz  angefertigt  und 
erhalr>-ti  .Stützflächen  senkrecht  zur  Streben- 
richtuiig.  in  welche  die  Streben  eingezapft 
werden.  Au  Stelle  der  Schubkl  j'zi-  können  guß- 
eiserne Schuhe  treten.  Durch  die  Klötze  wie 
durch  die  Schuhe  reichen  die  Hingestangw 
und  ihnen  entsprochen  auf  der  entgej»engesetzten 
Seite  der  «iurtung  hoizeru'-  oder  gußeiserne 
Schraubenunterlaffen,  welche  stark  genug  sein 
müssen,  die  in  den  Hingeetangen  wirkenden. 
Krifte  auf  die  Onrtungen  lu  übertragen. 

Die  Streben  werden  aus  festem  gerad- 
wüchsigem  Holz  mit  einem  quadratischen  (Quer- 
schnitt von  20— 24  cm  Seite  hergestellt.  Haupt- 
und  Gegenstrehen  wwden  unter  Benutumg  ?oa 
Einh^tüoken  aeitllcii  miteinander  verbolzt, 
wodurch  die  Knickungslänge  vermindert  und 
die  Widerstandsfähigkeit  der  Streben  erhöht 
wird 

Die  eisernen  Uängestangen  erhalten  an  beiden 
Enden  Gewinde,  weü  die  Anschweißung  großer 
Köpfe  nicht  verläßlich  genug  geschehen  kann  und 
die  Aufstellung  ohne  solche  leichter  ist.  Zur 
Erhaltung  ikr  Form  des  Packwerks  und  cur 
Verhütung  von  Verschiebungen  und  Senkungen 
müssen  die  Hängestangeu  mittels  großer  Hebel 
straff  L'e.'^pannt  werden,  so  li  it  si.-  anfangs  eine 
über  ihre  regelmäßige  Spannung  hinausgehende 
Inanspruchnalmie  erleiden. 

Eine  besondere  .Ausbildung  erhalt  d  is  Knde 
de:^  Fachwerksträgers  durch  Ausführung  des 
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•K>|^nannten  Auflagerbocks,  indem  man  die 
riuitungen  über  den  L  t/tt  n  Knotenpunlit  ver- 
längert, lotrechte  Hokpfosten  einsetit.  den 
Zwischenraum  zwischen  ihnen  mit  gekreuzten 
Hölzern  (Andreaskreuzen)  anfällt  und  wohl 
Biteh  senkreclite  Venchmabangen  anbrtn^ 

Die  Aufliigerung  der  Fnchwcrkstrüfr-T  auf 
die  Pfeiler  und  Widerlager  erfo^t  öfters  unter 
Anwendnnp  Ton  Streben,  Sattelhölaem  und 
Mauerlatten. 

Um  das  IJmkanten  der  einzelnen  Pachwerkg- 
träger  zu  verhüten,  müssen  dieselben  f:f'p>  n- 
seitig  verbunden  werden.  Dies  kann,  wenn  die 
Fahrbahntafel  oben  liegt,  dadurch  geschehen, 
daß  man  Auflagerböcke  tjuer  vernindi  t  imd 
durch  Andreaskreuze  versteift  und  ähnliche 
Querverbindungen  auch  an  anderen  Strllin 
anbringt,  iäobwierlger  ist  dies,  wenn  die  Fahr- 
bahn unten  liegt,  wenn  also  der  Rannt  zwischen 
ilnn  TrriL:'  rii  ft'ir  flrii  Verkehr  freigehalten  wer- 
den mulj,  falls  uii  ht  diu  Tragwiinde  hoch  genug 
sind,  vm  töne  Qu(>rverbindung  oborbalb  der 
ümgrenznng  den  lichten  Baums  anbringen  zu 
können.  Fehlt  die  hierzu  erforderliehe  Höne  dw 
Träger,  so  bleibt  nichts  übri^',  lii.  sc  von 
außen  her  zu  stützen,  zu  welchem  Zweck  ver- 
tengerte  Querträger  angeordnet  werden. 

Außer  der  besprochenen  Querverbindung 
zwischen  den  Fachwerken  ist  endlich  noch  eine 
Aussteifung  ilt'rBnick''  /.um  Srhutz  gegen  Wind- 
dniok  und  die  durch  die  Verkehrslasten  verur- 
saehten  wagereobten  Schwankungen  erforderlich. 
Dicselbf^  wird  in  Form  <'ine<  !irp''rid<'n  Trägers 
angebracht  mit  Benutzung  der  bt'idcii  und-ren 
oder  der  beiden  oberen  'Irägergurtungtu  und 
unter  Anwendung  besonderer  ZwiMsheoglieder 
aus  Eisen  und  Holz;  manchmal  kommen  auch 
zwei  solche  liegende  Träger,  einorsoits  zwisdl«n 
den  oberen,  andfrseit«  zwi«;rlu'n  tlcn  unteren 
Gurtungen  zur  Ausnüining. 

Bez^igli'  h  der  Fahrbahn  ist  schließlich  noch 
folgend-  s  zu  bemerken.  Ordnet  man  die  Quer- 
trngHp  gerade  in  den  Knoronpnukten  an.  wie 
es  vom  theoretischen  Standpunkt  aus  gefordert 
werden  muß,  so  mfissen  ne  der  Hftngestangen 
wegen  durchbohrt  und  dabei  sohr  geschwächt 
werden;  um  dies  zu  vermtäd»»,  sieJit  man 
öfters  Ton  der  theoretischen  Forderung  ab  und 
lagert  die  Qnertriger  dicht  neben  den  Knoten- 
punkten, wodurch  aUerdings  di»  dadiweta  bo- 
lustHt>-n  Gurtungsbalken  BiegungsspannungMi 
u-  beu  ihren  Längsspannungen  erleiden. 

Di'-   Berechnung    gestaltet    sich  bei  den  ! 
Fach  werken  aus  Holz  sehr  einfach,  weil  man  ! 
dabei    gleichmäßig    vert«'iUe    Verkehrslasten  , 
voraus^i't/.t,  den  Gurtinig«'n  dureiiaus  gleichen 
Querschnitt  giebt,  sämtliche  Streben  gleich  i 
irtark  ansftthrr  und  auch  den  Quertebnitr.  der 
Zugstangen  nicht  durchaus  dem  eigentlich  maß- 
gebenden Angriff  entsprechend  beiuir>t. 

Bedeutet  i  die  Spannweite  der  Träger,  h 
den  lotreebten  Abstand  der  Gurtungsmitten, 
q  die  auf  die  Längeneinheit  gleichmäßig  ver- 
teilt gedachte  r;f>;»intlast  (Eigengewicht  und 
Verkehrslaät),  so  berechnet  man  den  Quer- 
schnitt einer  Gurtang  nach  der  Glrichung 

Shß 

wobei  fär  die  zulässige  Spannung  ß  bei  bestem 
Lirdienholz  etwa  100  kg  pro  cm*  und  bei 
Fölirenholz  80  kg  pro  cm*  angenommen  weiden. 


In  gleicher  Weise  gilt  Hlr  die  nnter 
Winkel  a  gegen  den  Horizont  geneigten  Streben. 


2  p"'  um  K 


und  es  wird  die  zulässige  Druckspannung 
ß'  =  60  kg  pro  cm'  zu  nehmen  soin 

}j&beres  hierüber,  sowie  auch  hber  die  Qoer^ 
sehnittsbestimmnng  der  Hängestan^en  sieb» 

den  Artikel  .Freiauf liegende  Balken,  rheorie". 
Hier  sei  nur  noch  erwähnt,  daß  man  der  Ein- 
fachheit halber  gewöhnlich  zwei  oder  drei  auf- 
einanderfolgenden Stangen  einen  gleichen  Quer- 
schnitt giebt.  Als  zulässige  Zugspannung  de* 
für  die  Hängestangen  anzuwendenden  Eisens 
werden  65(»— 7üü  kg  pro  cm^  augenotnmen. 

Mit  der  Spannweite  nimmt  die  Höhe  des 
Faehwerks  (h  =  etwa  0,1  /)  nn'i  zugleich  die 
Feldweite,  d.  h.  der  Abstaud  dtr  Knotenpunkt*: 
voneinander,  zu,  weil  diese  zweckmäßig  nahezu 
gleich  der  Trägerböhe  angenommen  wird.  In 

fleiehem  Maß  aber  wSehst  die  Schwierigkeit  f%r 
ie  Herstellung  der  Falirbahn.  Deshalb  sieht 
man  sich  veranlaßt,  bei  größeren  Spannweiten 
doppelte  Fachwerke  zur  Ausföhnmg  zu  bringen 
(Tüf.  XXXV,  Fig.  16a).  Ein  doppeltes  Fach- 
werk kann  nun  als  eine  Vereinigung  zweier 
einf.ieli.  r  Fucinverkc  angesehen  werden  und  e.* 
ist  bezuglich  derselben  die  Annahme  gestattet, 
daß  sich  die  beiden  einfachen  Faehwi  rke  gleich- 
müßig  in  die  Belastung  des  doppelten  Fach- 
wxrks  teilen.  Bedeutet  also  wieder  //  und  k,  hezw.  q 
das  auf  das  doppelte  Fachwerk  treffende  Kigen- 
gewicht  und  die  gleichmäßig  verteilt  gedachte 
Verkehrslast  (für  die  Längeneinhrit  der  SMan- 
weite),  so  ergiebt  «ich  der  Strebenquersclutttk 
nach  der  Formel 

4  ß'  Hin  a 

Die  Anstrengung  der  H;iagesfangen  wird 
aus  den  jeweiligen  KnotenpuukLbebstungeii 
der  'infaclicn  Fachwerke  abgeleitet  und  die 
Gurtungsouersohuitte  bleiben  dieselbe  wie  bei 
einem  eiiUMlien  Faobwerk  derselben  flfthe  nnd 
Spannweite  unter  der  Gesamtbelastung  p  und 
A  für  die  Läugeneinheit  des  Trägers. 

c)  SprengwerksbrAoke.  Neben  den  bis- 
her besprochenen  H.  kann  es  sich  hier  nur  noch 
um  Sprengwerksbrflcken  handeln,  da  alle  an- 
dern, früher  allerdings  häufig  zur  Ausführung 

B langten  Brückenkonstniktionen  in  Holz,  wi» 
tagewerks-,  liogen-,  Bogenhängewerks-, B^en- 
sprengwerkshrücken  tt.  dgL  ihre  BedentUDg  v»r* 
loren  haben. 

Auch    bii    den  Sprengwerkslirück.n  wird 
eine  Anzahl  Balken  nebeneinander  über  die 
Brückenöffnung  gelegt,  dieselben  erhalteo  »ber 
alle  oder  denh  teilweise   'mm-  bf^sondere  Unter- 
stützung von  unten,  entweder  durch  ein  ein- 
faches Sprengwerk  (Taf.  XXXV,  Fig.  17)  oder 
gewöhnlich  durch  ein  doppeltes  Sprengwerk 
(Taf.  XXXV,  Fig.  18),  so  dafl  die  stntsenden 
Glieder  der  Brücke  (Widerlager  nnd  Pfeikr» 
nun  auch  schiefen  Druck  erleiden.  Indem  man 
den  sogenannten  Spannriegel  CD  (Flg.  18> 
Ix'i   Verwendung    doiipelter    Sjtrengiing  mit 
dem    mittleren   Teil    des    Balkens  verdubeJt 
nnd  verbolzt,   wird   dieser   steifer   und  geg'^n 

Biegungen  widerstandsfähiger.  Indem  man 
weiter  unter  dem  Balken  mk  den  Widerlagern 
nnd  Pfeikm  SntteUiftlier  und  KopfbQfe 
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ordnet,  wird  die  Einwirkung  der  auf  die  Brücke 
lieii-iiirückeadeu    L;l^ten   auf  den  mittleren 
Bäikenteil  weseuiiicb  abgeuiiudert  und,  indem 
Juan  endlich  noch  Zangenhölzer  lur  Verstei- 
fung des  Raujitlalkfii^.  dr.s  Sattolholzr-,  «ior 
Kopfbüge    und    dor    ]l;ui]'f>tril»).'U  aubriugl, 
<«rbält  man  t  iiic  iiiu  h  wi  itL-rgehende  Verstär- 
kung  des   ganzen  Tragwurks,    wie    sie  in 
Taf.  XXXV,  Fig.  19,  Äur  Darstdlung  gebracht 
ist.  Anden  Stellen  C'und  7)  (Fip.  1«),  an  weicht n 
^ie  Uauptstreben  des  ;S|>rtiigwerk.s  mit  dem 
Spannriegel  zusammentreffen,    werden  öfters 
witgervchte  fii»lzer  eincdegt,  welche  zur  Quer- 
verbiodnng  und  vxr  Üntersttttzung  jener  Bal- 
ken dienf-n.  wr-iche  *'iti  S[irfii>,'\vt.  rk  iiivlit  er- 
halten, uüd  bchlieiiiicb  werden  uocb  Quorver- 
l)indungen  in  Form  wagerechter  oder  schräger 
in  der  £bene  d«r  Hauptstreben  angebrachter 
Htfllzer  zur  Aiuftlining  gebracht. 

Die  Hauptstrt'ben  und  die  Kopfbüge  werden 
bei  gemauerten  Widerlagern  und  Pfeilern 
<(Joebe  kommen  bpi  Sprcngwcrksbräckcn  .seltener 
von  oft  iiiitt.'is  iiri  S,  htilie  aufgesetzt, 

die  Uauptstreben  und  die  öpannnegid  in  deo 
<tuerdurchxag«a  eingeia^;  suweib  n  kommeo 
Jiucb  xwi<:f  hpn  ilitjen  eiserne  Zu  is*  liennjittcl 
atur  Ausführui.g  Um  eine  luftige  Lage  der 
Hauptbalken  zu  erzielen,  legt  man  gerne  die 
Bediel iing  nicht  uomittelbar  auüf  dieselben, 
>-oudern  aitf  dazwtscben  angeordnete  Quer- 
5»ch  wellen. 

Bei  tlcr  Liusiaaillichkcit  der  im  vgrstciiett- 
den  beschriebenen  Anordnung  ist  eine  sebaffe 

Itechnunt:  über  die  An^trengimg  der  einzelnen 
Teile  uicht  mehr  ausführbar  und  juoa  tät  ge- 
iujti.<:r.  iJKiiirluTlei  Voraussetsiing«tt  Aber  die 
l\raftewirkung  zu  machen. 

Littcratur:  Pressel,  Normalien  für  Hoiz- 
briicken  der  österreichischen  Sadbabo.  Wien 
lä67 ;  Bauerofeiuda  Vorlegeblätter  zur  firftcken- 
baitkunde,  von  Fraaenholz  und  Asfmont^  Stutt- 

iSHTt  1880;  Heinzerling,  Dif  Rrfirkni  der  Gf^'.  n- 
wart,  III.  Abteilung,  Aachen  lööö;  Wiukler, 
Vorträge  über  Brückenbau,  Hölzerne  Brücken, 
1.  Heft,  Wien  lä«7;  Wochenschrift  d.  östen-. 
Jng,-  u.  Arek-Yereins,  Wien  lb9I.  Loewe, 

Uolzkircben-3Iies1iadier  EisenlMÜinf  8. 

Bayrische  Staat.sbahnen. 

Holzkohlenberördorun«  in  Eisenbahn- 
«ai."  II  *  rfolgt  entweder  in  Säcken  auf  Lowrys 
oder  in  loser  Schüttung  in  besonders  gebauten, 

{«deckten  Guterwagen;  s.  den  Artikel  Holz- 
ohlenwagen. 

Die  iiäcke,  welch«  »ur  Veiladung  von  Holz- 
kohlan  verwendet  werden,  fassen  gewöhnlich  -2, 

2,6  oder  auch  3  hl  Holzkcdilc :  das  L^ergowicht 
solcher  Säcke  aus  Jute  beträgt  cinsclüieDücb 
<l<  r  Bindeschnüre  durchachnittUdl  1,6,  bezw. 
i.ä  bis  2  kg  pro  Stäck. 

Ein  Hektoliter  Koble  aus  weicbtm  Höh 
rTaiiüf/ii-,  Ficliten-  oder  Lärehenholz)  wiegt 
elwa  14  bis  lö  kg,  aus  hartem  Holz  (Buchen) 
— 20  kg.  Auf  eine  Lowrv  können  boi 
3,15—3,2  m  Ladebreite  auf  «neii  Meter  Wagen« 
lange  etwa 

2G  -  30  Säcke  Ten  je  3,0  hl  oder 

82-30     ,       ,    ,  2.5  „  , 
40-45     „       „    ,  2,0 

verladen  werden,  wenn  die  Ladung  nach  dem 
Lademaft  C  oder  D  des  Y.  D.  E.-V.,  bezw.  bis 


zu  einer  Höhe  von  4,5  bi.s  4,6ü  m  über  Scbienen- 
i  Oberkante  zulässig  ist.  Um  eine  sich- !  Be- 
festigimg der  Ladung  zu  erzielen  und  die  V«r- 
wenaung  von  Bretter-  oder  lAttenauftötzen  sii 
Vermeiden,  welche  die  Ladebreite  bi  scliriinken, 
wird  die  Verladung  vorteilhaft  in  der  Weise 
vorgenommen,  daß  an  den  Wagenenden  beider- 
seite  sogenannt«  Kreuzstö(>e  (mit  quer  über- 
einander gelecten  Sidten)  gebildet  und  zwi».chea 
dirsi  ii  die  Sicke  nebeneinander  geschlichtet 
werden. 

Die  Befestigung  der  Ladung  am  W  ag'  u  er- 
folgt mittels  Seilen,  indem  ein  S-  il  d-  r  Länge 
nach  über  die  Ladung  gezogen  und  an  den 
StirnMit'ii  des  Wagens  befestigt  wird;  aulier- 
dem  wird  über  ieaeu  Kreuzstoß  und  in  der 
Wagenmitte  ein  Bindeseil  und  rings  um  die 
Ladung  in  halber  Hoho  fin  fünftes  Sp\]  ir<  - 
schlungeu,  mit  wikhem  die  Querseile  und  das 
Läijg$.seil  untereinander  Terbiinden  werden. 

Auf  diese  Weise  können  auf  einen  Wagen 
von  0,5—7,0  m  Kastenlänge  200— 30U  Säcke 
von  je  3,  Ije/w  ü  h!  Inhalt  im  < j>  .iamtgewioht 
von  rund  luooO  kg  verladen  werden. 

Die  Sieke  und  Btnd^ittel  wiegen  hierbei 
yfiO^  I(M>  kir;  für  lange  Versandstrecken  werden 
die  Ladungen  mit  Teerdecken  gegen  Regen 
geschützt. 

Die  Verladung  iu  Säcken  auf  Lowrys  hat 
iedodi  den  Nachteil,  daß  die  Holzkohle  die 

Feuchtigkeit  <\-v  Lüh  an  sirli  und  bei 

dem  £iu-  und  Ausladen  in  den  Sacke!)  vielfach 
gebrochen  und  zerrieben  und  hierdurch  min- 
derwertig wird;  auch  kann  dieselbe  duieb 
Funkendug  leicht  in  Brand  geraten. 

Die  Rücksendung  der  Sacke  ist  nii;  Aus- 
lageji  verbunden  und  sind  die  Säcke,  deren 
Beschaffungskosten  1 — 1,5  Mark  pro  Stuck 
betragen,  naeh  -ieljeu-  bis  Zehnmaliger  Ver- 
wendung uubiaucbbar 

}iolzi(ohlenwuj^en,  gedeckte  Güterwagen 
zur  Verhdung  von  liolzkedilen  in  lo>-er  S.  hüt- 
tung.  Bei  denselben  wird,  um  den  erforderlichen 
großen  Laderaum  (etwa  60  m»  für  loooo  kg 
Ladegewiclit  i  ohrn^  ubormäSifre  Lringe  de^ 
Wasens  zu  Lrieicheu,  der  Wagenkasten  so 
breit  und  hoch  gebaut,  ab*  es  die  I.^idemaße 
der  in  Frajg:e  kommenden  Bahnen  zulassen. 
Behttfe  lahmterw  Be-  und  EnUadung  werden 
diese  Wagen  mit  besonderea  Eiartchtungnt  rer- 
seheu. 

Im  nachstehenden  wird  eine  bewährt«  Ban« 

art  finps  H.  tHof  10000  kg  Ladegewicht  be- 
schrieben: 

Ein  Querschnitt  des  Wagens  durch  die 
Soitenthür  ist  in  Fig.  1124,  ein  Querschnitt 
zwischen  den  Mittclsäulen  in  Fig.  11S6  dar- 
gestellt. Der  Wagen  ist  zweiachsig,  hat  8,0  m 
Untergest  ein  änj^e  und  4,5  m  Itadstaud.  Das 
Kastengerippe  ist  aus  Eidienholz  und  sind  nur 
die  Kastenuntenahmen  (l)  ans  Winkeleisen 
hergestellt. 

J.>er  Kartell  ist  tiber  flen  -M)  »i  bedien,  senk- 
rechten Seitcnwäuden  mit  ciuem  trapezförmig 
aufgebauten  Dadi  abgesohloaaen,  deitMB.  First 
bei  leefPtu  Wagen  4^81  m  Aber  Sehienenober- 

kante  VwfSi. 

Das  Dachgerippe  besteht  aus  drei  Längs- 
balkeu  (3,  4),  von  welchen  die  beiden  äußeren 
durah  scbrig  liegende  Hollstreben  (5j,  der 
mittlere  (Firstbatim)  ron  eisernen  Statzen  (18) 
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getragen  wird,  welche  auf  hölzcraea  Quer- 
trägem /17^  aufruhen,  die  an  den  Oberrabnien 
(2|  über  jfder  Kastensäule  (13)  befestigt  sind. 
Der  Firstbauiii  f4)  ist  mit  den  Längsbalk.  n  in 
Abständen  tou  1600  mm  durch  Querriegcl  ver- 
bunden, wodurch  ö  Paar  nebeneinander  fixende 
Öffnungen  gebildet  werden,  die  mit  Kwfp- 
deckein  (10)  tu  verschließen  sind. 

In  dtr  jMittc  jt'dt-r  Seitcinvand  befindet  sich 
eine  doppelflUgeligo  ScbarnierUittr  (6)  Toa 
l&OO  nun  lichter  Weit«  nnd  19S0  mm  lichter 
H'ihi*  mit  Srhubricgi'lv('r>->liluD  jUl.  rnft-f 
dfin  KastfiioberraiiuieH  sind  in  dm  Seiteu- 
whiHit  ii  zwi-ühen  den  Kostenaäulen  fünf  unten 
durch  Biege!  (7, 8)  abgegrenzte  und  durch  höl- 
»nie  (etwa  1600  mm  lange  und  440  mm  hohe), 
nach  außen  umlegbare  Klappladfu  (Ui.  mittels 
Reiher  (lO)  verschlieGbare  Öffnungen  ange- 
bracht, welche  das  Beladen  der  Wagen  mit 
Holzkohle  bis  zur  Höhe  von  etwa  1900  mm 
über  den  Fußboden  gestatten.  Die  vollständige 


Fig.  1184.  FiR,  Ht5 


Beladung  bis  zur  Decke  crfulpt  durch  dä>'  vor- 
erwähnten Dachöffnungen 

Zur  Entladung  der  Wagen  dienen  an  den 
Langseiten  zwischen  den  Kastensäulen  und  den 
ThflrrahiJi-  ii-tückpu  unmiltt'lbar  nbor  d'  Ui  FuD- 
boden  betiudliche,  900  mm  hohe  Öflnungen, 
weleh«  oheo  dorch  hölzerne  Qnerriegel  (11)  ab- 
•Tfprr-nzt  worden.  Die  ÖffinmL''  ;!  '.v<  nion  durch 
nach  anüpu  umlegbare,  Ü'/j  "nn  ^-tnrke  Blech- 
kki>]it  ii,  von  welchen  jede  aus  zwei  Teilen 
besteht,  verschlossen.  Die  Sohuniere  der  oberen 
Klappen  (19  a)  sind  wd  Kastenquerriegel,  jene 
ri>-i  iintwen  (186)  am  Knstenantemhmen  be- 
lästigt. 

Die  Blcchklapnen  sind  durch  6  mm  starke 
Bahmen  aus  Flacheisen  verstärkt. 

Der  Verschluß  besteht  aus  einem  mittleren 
Bieeel  (15)  und  zwi  i  seitlichen  Reibern.  ^ 

Um  derlei  Wagen  auch  für  Viehtransporte  I 
▼erwenden  zn  kOnnen,  werden  an  den  inneren  l 
Seitenwinden  Anbindringe  ugebnicht.        %  \ 


Hanptabmessnngen  des  Wagens: 

Gesamt wHf:  nlänge (HnseblieRBnirer)  9,2l0ni 

Lichte  Kii^tenlänge   7,940bi 

Lichte  Eastenbreite   2,710» 

Lichte  Kastenbreite  bis  rinf  WO  mm 
Höhe  Ober  dem  Fiißliodi  ii  zwischen 

den  nnt.'n  ii  Eutle^Tungsklappen. .  2,6$6m 
Lichte  Kastenbreite  von  900  bis  2626 

mm  Qber  dem  Fußboden   2,5€0d 

Bodenfliche  31, 100m* 

Lichte  Höhe  an  der  lotrechten  Seiten- 
wand   2,525  n» 

Lichte  Höhe  in  der  Wagenmitte  ....  a.0ö5m 

Lichter  Qucrsehnitt  de??  Wagens  ....  7.500m* 

Laderaum  59,000  m* 

DasEigengewicbt  des  Wagens  beträgt  7640kg^ 
der  Preis  etwa  4M)0  U k.  SchQtzenhofer. 

Holzschranben  [Tirefouds)  zur  Befeati* 
gung  der  Schienenstr&Qge  aof  den  Unterlagen; 
s.  Befestigung  der  Schienen. 

Holztransporte.  Holz  bildet  einen  derwidi* 
tigsten  fiefördemn^sffegeustände  im  Eisen- 
bahnverkehr.  Es  wird  m  verschiedener  Form 

als  Brennh'd/.  Tjauholz,  Brf  tttr.  Bohloii,  S.  Imitt- 
holz.  Langholz  u.  s.  w.  zur  Verfrachtung  ge- 
I  bracht  und  im  allgemeinen  von  den  Bahnen 
mit  Rücksicht  auf  den  dem  Gewicht  gegenüber 
verhältnismäßig  geringen  Wert  und  wegen  der 
Wasserkonkurrenz  zu  den  Sätzen  der  Special- 
tarife, bezw.  besonderer  Ausnahmetarife  be« 
fördert. 

Dil?  oitipntnmlirbr-  Fortn,  in  wflchrr  rinz^lnr- 
Holzarteii  (Sthuilt-  und  Laugholzt  zur  B-^för- 
dernng  kommen,  macht  besondere  Vorsi  liriflen 
ffir  die  Verladung  solcher  Udiser  notwendig. 
Die  vom  V.  D.  E.-V.  aufpestellt«!  Vorschriften 
für  die  Verladung  von  f'  ftem,  Bohlen  und 
I  ähnlichem  Schnittholz  sowie  für  Langholz  be- 
stimmen folgendes: 

I.  Ladungen  von  gesi  b nittenem  oder 
behanenem  Holz  (Holz  mit  regelmaüi 

ffcn  L  ;i  ,L' rf  I  ii  r  Ii  ■•  II  ) ;  «iit's.'lbi'ii  sind  thun- 
ichst  ganz,  jedenfalls  aber  im  oberen  Drittel 
in  Verband  zu  legen.  Werden  solche  Wl^mr 
innerhalb  tltr  Höhe  der  Borde,  Bun!r>-n  odt-r 
Gabelstützt'n  geladen,  so  ist  die  obere  Lage 
der  Ladung  mit  kreuzweise  liegende  Brettern 
zu  Tomageln  oder  die  Ladung  mit  einer  Ketto 
zu  omscnlittgen. 

«)  VrrlaJunjj:  auf  einem  WagiMi :  B'-i  Wa- 
gen ohne  Seiten  bürde  äiud  liölierue  oder  eiserne 
Kuneen  in  der  nötigen  Zahl,  mindestens  aber 
in  oder  nahe  an  den  vier  Ecken  anzubringen, 
und  sind  die  gegenüberstehenden  Rungen  mit 
Ketten  odi-r  Strirlicn  ziisumm'Mizuknebelu  oder 
I  durch  gut  befestigte  Latten,  bezw.  Bretter  tu 
j  rerbinden. 

Erfol^'t  die  V^erladung  mittels  eisemor,  so- 

fenruinter  laser  Gabelstfltzen,  so  müssen  die 
lattformwagen  einen  über  den  Boden  Tor- 
ragenden  Band  Ton  mindestens  2  cm  HAiie 
haben;  die  ChtbelstBtsai  sind  innerhalb  dieses 
Bands  aufzustellen. 

Werden  eiserne  GabelstQfzen  zur  Verladung 
von  anderem  Schnittmaterial  als  Brettern  nnd 
dergleichen  verwendet,  so  muß  dies  mit  größter 
Vorsicht  geschehen  nnd  ist  die  Ladung  unbe- 
dingt in  der  Ißtt»  mit  einer  Ketta  sn  qb- 
schlingen. 

Wird  Qber  die  Höhe  der  Stutzen  lünaaa 
geladen,  so  datf  der  ttber  dieselben  hinaas» 
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r  vgende  Teil  der  Ladunjr  di»'  Hohe  von  '/j 
Ladungsbreite,  die  Ladungshöbe  über  dm 
Wa^renlwden  im  pmzen  aber  das  Ma6  toh 

2.7f»  in  nieht  überschreiten;  die  Ladung  ist 
obt-n  b<<j,'<nfönnifr  .ibzii schließen  und  mit  den 
Sttitzenketten  ViMläßlich  niederzuhailten. 

Andere  Schnitthölzer  als  solche  mit  regel- 
m&ftigrra  Lag«rflicben  dOrfen  nicht  aber  die 
H<'>h<'  <l.  r  Stütiea,  bctw.  Sritenborde  hiaans 
geladen  werden. 

Bei  Wagen  mit  Seitenborden  sind,  wenn  die 
fAiinwjg  die  letzteren  äberragt,  auf  jeder  Seite 
eines  jeden  Bretterstoßes  zwei  Bretter  aufrecht 
zu  •■teHen  und  die  ohen  ii  Enden  der  ge^rerinber- 
stehendea  Bretter  durch  Stricke  oder  durch  ver- 
nagelte  Bretter  (Latten)  zu  Terbbaden,  «o  daA 
jedes  auten  liegende  Bu  tt  von  mindestens  zwei 
solcher  Stützen  sehaiten  wird,  oder  es  sind  an 
jeder  Langseite  des  Wagens  för  jeden  Bretler» 
stoA  an  den  inneren  Wigenwindfla  je  twei, 
mindestens       cm  starke  Bretter  Icrraxweiee 
aufzu>^fi Hi  n ,   die   im   Kn-u/.uriirvpiuikt  durch 
wenigstens  drei  starke  Drahtstilto  befestigt 
werden  müssen;  außerdem  sind  quer  über  die 
Ladung  Bretter  xu  legen  und  durch  Nagelung 
mit  den  anfrecbtstehenden  Brettern  oder  letztere 
BUit  Stricken  zu  verbind,  n 

b)  Verladung  auf  zwei  Schemel  wagen :  Die 
gegenflberstebenden  Raoirai  der  Drensobemel 
sind  dureh  angespannte  Ketten  zu  verbinden 
Die  verladenen  H''lz.  r  dürfen  sich  nur  so- 
weit durchbiegen  können,  daß  an  den  Wagen- 
enden swischi'tt  der  Ladung  und  dem  Wagen- 
boden,  be«w,  den  dieeen  Itberragenden  Wagen- 
teilen  noch  ein  senkreclit* :  Abstand  von  min- 
destens 100  mm  vorhanden  i-^r  -.  fei  sihwuilien 
Scbnittbdzem  empfiehlt  es  m  Ii  deslialb.  die 
unterste  auf  den  Drehs«  )i. mein  anfU^ende 
Schiebt  bocbkantig  zu  verhiden. 

Bei  Hölzern  von  vers.  hi-  tirn- r  Länge  müssen 
die  untere,  auf  den  Drehschemeln  aufliegende 
S'  hiohi  und  die  an  den  Kungen  seitwärts  an- 
liegenden Hn|/.er  über  beide  Drebschemel  in 
einem  Stück  durchgehen. 

Die  kürzeren  Stücke  müssen  in  die  Mitte 
gelegt  und  sicher  gelagert  sein,  so  daß  die- 
selben nicht  herausfallen  IcOnnen. 
II.  Ladungen  von  Langholz, 
fl)  Auf  einem  Wagen:  Bei  Verladung  von 
mehreren  Holzstämiuen  übereinander  bis  zur 
HMie  von  einem  Meter  ist  eine  Verbindung 
der  Rungen  oder  Borde  n.  a.  w.  dnrch  Ketten 
nicht  erforderlich. 

Bei  Verladung  solcher  Stämme  über  1  m 
Höhe  müssen  Ober  der  Ladung  mindestens  zwei 
Paar  der  einander  gegenüberliegenden  Bungen, 
oder  die  Borde  durch  angespannte  Ketten,  Taue 
oder  sonst  wie  verbunden  sein  Wenn  voiches 
nicht  thunli«;b,  so  ist  eine  dreimalige  Verbiu» 
dung  erforderlich,  wovon  eine  dnreb  die  Ladung 
geWt  werden  kann. 

Sei  Verwendung  loser  (iabelstützen  sind  die- 
selben stets  paarweise  durch  angespannte  Ketten 
oder  Taue  zu  verbinden. 

Bei  Verladung  von  unfUnnliehen  Hölzern 
(Kmmmholz  und  dergleichen  i  ist  die  Anwen- 
dnng  loser  Gabelstützen  unzulässig.  Solche 
'legenstiinde  müssen  in  genügender  Weise  un- 
verrückbar jgelagert  und  gegen  Versohiebung 
gesichert  »ein. 

h)  Auf  zwei  Scbemelwagen :  Bei  Verladung 
von  Holzsiämmen.  Kust-  auch  Hopfenstangen 


und  dergleichen  gilt  in  Bezug  auf  die  Befesti- 
gung und  Lagerung  dasselbe,  wie  oU  n  ^ea^^t 

Sehemelwagett  ohne  Kuppelstange  oder  Zm- 
srhenwagen  werden  bei  Transporten  stärkerer 
Langholzer  zugela.sscn,  wenn  die  beweglichen 
Schemel  oben  mit  eisernen  Spitzen  i Zinken) 
▼ersehen  sind,  welche  in  das  Holz  sich  ein- 
drücken können,  auch  die  Ladung  eines  jeden 
Wagens,  also  die  auf  jedem  Drehscbamel  nuende 
La.st  mindestens  7öOO  kg  beträgt. 

Bei  geringerem  Gewicht  ist  es  notwendig, 
den  mittleren  Stamm  oder  die  beiden  äußeren 
Stämme  der  untersten  L.ige  <ier  H<dzladungen 
je  mit  zwei  an  den  Schemeln  belindlichen  star- 
ken Ketten,  deren  freies  Ende  in  einen  starken 
Haken  annittft,  derart  tu  umschlingen  and 
durch  die  in  das  Holz  einzuseblatrenden  Hakeo 
zu  befestigen,  daß  die  Entfernung  der  beiden 
Sebemelwif  ea  bei  der  Fabrt  aieh  nicht  indem 
kann. 

All  stärkeres  Laagholt  ist  tokhet  Holz  an- 
zusehen, des-en  kleinster  Durchmener  an  der 
Stelle,  an  we!(  her  es  auf  dem  Drdisdiemel  auf- 
liegt, 120  mm  beträgt. 

Schwache  Hölzer,  RUststangen.  Hopfen- 
stangen und  dergleichen  dürfen  auf  solchen 
Scheinelwagen  ohn*'  Kuppel  nur  dann  befördert 
werden,  wenn  die  unterste  Lage  auf  den  Dreh- 
schemeln ans  stärkeren  Langhölzern  besteht 
und  die  ganz»'  Ladung  in  der  Mitte  von  einer 
Kette  uuisi  hiossen  wird  llin^ii  btlich  di  r  Fracht- 
berechnung ist  rücksiebt  lieh  »ler  deutschen  so- 
wie der  österreichisch- ungarischen  Bahnen  noch 
tn  bemerken,  dafi  bei  Langbolz,  dessen  BefSrde- 
rang  naeli  (im  Krmessen  der  Eisenbahn  die  Ein- 
stellung von  S  hutzwagen  erforderlich  macht, 
für  jeden  Schutzwagen  eine  Gebühr  (von  löPfg,. 
bezw.  8  kr.  pro  KUometer)  erhoben  wird.  Auf 
dem  Schutzwagen  dflrfen  die  betrefibnden  Trane- 
portgegenständ>'  nicht  aufliegen. 

Wenn  zur  Verladung  von  Langholz  und 
dergleichen  mehr  als  ein  Wagen  erforderlich 
ist,  so  wird  jeder  Wagen  als  zu  gleichen  Teilen 
belastet  angesehen  und  dementsprechend  die 
Fracht  nach  den  bestehenden  Vorschriften  be- 
redinet Diese  Bestimmung  greift  auch  Platz, 
wenn  die  zum  Transport  verwendeten  melireren 
Wagen  miteinander  fest  verbunden  sind. 

Langholz  von  mehr  als  r."  m  Länge  wird 
aUgeniein  nur  uaeii  I  bereinkunft  zum  Trans- 
port angenommen.  (Ü.  Vereioswagenüberein- 
kommen,  Anlage  III.) 

Homburger  Eisenbahn,  ehemals  Privat- 
eisenbahn mit  dem  Sitz  der  Gesellschaft  iu 
Homburg  (1»,059  km),  seit  18»o  ein  Teil  des 

ereußischen  Staataeisenbahnnetzes  (Direktions- 
eiirk  Frankftart  a.  M.),  führt  von  Homburg 
T.d.  Höhe  über  Rödelheim  nach  Frankfurt  a  M 
Die  Konzession  zum  Bau  und  Betrieb  der 
H.  wurde  dem  Samuel  Morton  Pete  aus  London 
mit  dem  Recht,  sie  auf  eine  Aktiengesella^aft 
zu  übertragen,  unterm  "21.  Juni  18B9  fttr  das 
Gebiet  de»  (Jroliherzogtums  Hessen,  unterm 
14.  April  desselben  Jahrs  für  das  Gebiet  des 
Herzogtums  Nassau  und  imterm  10.  Mai  18W 
für  die  ttebiete  der  Landgrafschaft  Hessen- 
Homburg  und  der  freien  Stadt  Frankfurt  a.  M. 
erteilt.  Die  in  der  Folge  gebildete  Aktiengesell- 
schaft eröffnete  den  Betrieb  am  lu.  September 
1860.  Das  Anlagekapital  betmg  fi  looooO  Mk 
Die  Einnahmen  der  H.  wurden  bedeutend 
geringer,  als  lb73  die  Spielbank  in  Homburg 
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aufgelöst  wur  li .  Walirrnd  dir  DivM>'iide  der 
Stammaktitu  iu  den  Jrthreu  1061—1^72  durch- 
schnittlich 8,ll>^i  betnicr,  sank  dieselbe  in  der 
Zeit  von  1873— lJ?7it  auf  durchschnittlich  5,93  ?o. 
Jlas  tliatsächliche  Ertrügnis  derH.  «tollte  sich 
abpr  mir  halb  so  hoch,  als  in  den  niviiiciuli  u 
zum  Ausdnick  gebracht  ist.  da  die  hessen-hom- 
burgische  Regierung  die  Hälfte  (800 OfX»  Gulden) 
der  Stammaktitni  \int.  r  Verzicht  auf  Zinsen  und 
Dividenden  bis  zuui  Jahr  1896  übernommen  hatte. 

Durch  den  Vertrag  vom  2-2.  August  1871», 
beäehuDgsweise  durch  das  GeseU  vom  2ö.  Fe- 
bniBr  1880  ist  die  H.  mit  Bechnung  Tom 
l.  Januar  1880  am  10.  März  desselben  Jahrs 
iu  den  Besitz  des  preußischen  Staats  über- 
gegangen. Dieser  zahlte  zur  Abfindung  der  Ak- 
tionäre den  Betrag  von  1  800  000  Mk.  bar  und 
übernahm  die  Anleihen  in  der  Höhe  von 
181.,  514  Mk.  als  Selbstschulduer.  An  Fonds 
Helen  dem  Staat  il5'205  Mk.  zu. 

Ilomoloftration  der  Tarife,  in  PVankreich 
übliche  liezeichnung  für  die  staatliche  GeDeb- 
migung  der  Tarife. 

Horizontaliuittiiilinir  .  Ki mitiehmg  der 
wagerechten  Entferuuag  bestimmter  Punkte  zum 
Zwedc  der  graphischen  Bantellniif  von  Boden- 
flächen, wobei  die  unebene  Op?=tn!tung  derj^elluTi 
(Erhebungen  und  Vertiefun^'i m  ;iuter  Betracht 
Ueiht  H.  sind  einfacher  odt  i  vt  rwickelter  Art, 
je  nach  ihrem  Zweck  und  Uuifang,  sowie  je 
nach  den  zu  Gebot  .stehenden  Hilfsmitteln.  Man 
kann  in  Bezu^'  hierauf  etwa  dreierlei  Sinfen 
unterscheiden,  nnmlich : 

I.  Aufnahmen  des  Geländes  in  geringer  Aus» 
debnung,  wobei  die  einfai  list^n  Hilfsmittel  der 
Messung:  Längenmeü  Werkzeug«'  und  solche 
Winkelinstrumente  zur  Verwendung  gelangen, 
welche  nur  konstante  Winkel  liefern  (Winkel- 
spiegel. Winkelpriama,  Priemenlcreaz,  Kreuz- 
scbeibei 

II.  Weiter  au.'sgedfhute  Aufnahmen,  wobei 
zur  unmittelbaren  Längenmessung  dieselben 
Inatrumente  wie  vorher  (Me6etang«n,  Meß- 
latten und  UeßhAnder)  in  Verwendung  kommen, 
hingegen  für  die  Winkelmeeaong  die  graphische 
.Methode  Platz  greift. 

III.  Aufnahmen  des  Geländes  in  beliebiger 
Ausdehnung,  wobei  gleichfalLs  die  unmittelbare 
Längenmetisung  mit  den  früheren  Hilfsmitteln 
erfolgt,  zur  Winkelmessung  aber  Instrumente 
verwendet  werden,  welche  die  Winkel  nach 
dem  Gradmaß  zu  messen  gestatten  (Theodolit, 
Bussole)  und  eine  Hrrrchnuiij:  aller  nicht  durch 
Messung  bestimmbaier  Grui^eu  erfurdem. 

Zu  I.  Die  mit  den  einfachsten  Hilfsmitteln 
auBzaführende  Aufnahme  ist  auch  die  am 
meisten  angewendete,  namentlich  da,  wo  die 
ZtM  der  aufzunrhmenden  Punkte  sirh  .tnh&uft 
oder  wenn  es  sich  um  di»»  Klächenautnahrae 
einzelner  Grundstücke  baiuielt,  indem  sie  auf 
einfachste  Weise  die  Berechnung  der  Flächen 
ermöglicht.  Man  kann  sie  als  Aufnahme  mit 
rochtwinklif^eii  Koordinaten  bezeichnen;  bei 
derselben  wird  eine  geeignet  gewählte  Linie  als 
Abeeisaenachse  abgesteckt,  auf  welche  man  alle 
seitwärts  derselben  trelei:^enen  Punkte  durch 
Senkrechte  (Ordinalen/  einmiDt,  nachdem  deren 
l*hißpunkte  auf  der  Standlinie  (Abscissenachse) 
loit  Hilfe  der  zu  Gebot  stehenden  Uandinstru- 
m«it«  gefunden  worden  sind. 

Wenn  hn  dieser  Aufnahme  die  Onlitiatcn 
zu  lang  ausfallen  oder  die  Durchsicht  wegen 
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Gebäudi  prnppen,  Hofräurorn  n   dgl.  Hinder- 
nissen unni  'glich  wird,  ist  die  \'<>rbinduDg 
mehrerer  Staudlinien  durch  Linearkonstruktioaen 
angezeigt.  Man  erhält  solche  durch  Herstellong 
von    Dreiecken.    Trapezen    und  Rechtecltell 
:  I  Parallelen  1.  deren  .Seiten  sämtliuh  •zenies'^fn 
I  wei-den  können;  Vielecke  werden,  wo  vj,.  n')t- 
I  wendig  sind,  in  einf.iche  geometrische  l-  iLCuren 
'  z>rlei,rt    Hierbei  wird  m.in  eine  hinreichende 
[  Z.khi  von  PrubemaDen  nehmen,  indem  man  die 
!  Au^'dehnung  der  Gebäude,  die  Längen  der  Ein- 
friedigungen und  sonstiger  Grenzen  m^licbst 
nnmittelbar  tu  messen  sacht 

Dio  nnfgenommeneu  Ma5e  sollen  in  einem 
ILmdriß  eingezeichnet  und  so  eilige >eh rieben 
wenlen,  daß  ihre  Bedeutung  unzweifelhaft  ent- 
I  nommen  werden  kann.   Es  empfiehlt  sich  in 
1  dieser  Beziehung.  Koordinatenm.ifee  rechtwinklig 
an  das  Ende  je.ier  u'ein-^^.'nen  T,rui>re,  Probe- 
luaße  parallel  jeder  zugehörigen  Linie  ia  deren 
Mitte  zu  schreiben .  wie  aus  dem  Handriß 
(Fig.  1120)  hervorgeht.  Der  stete  Vergleich  des 
Handris.ses  mit  den  zur  Aufnahme  vorliegenden 
Gegenständen  zeigt,  ob  diese  alle  in  ge.  i;:neter 
Weise  aufgenommen  sind;  dabei  soll  im  Auge 
behalten  werden,  daß  bei  der  Aufnahme  zo- 
wohl.  wie  hei  <ler  Darstellung  derselbmi  vom 
j  großen  ins  kleine  zu  arbeiten  ist. 

Zu  II.  Die  graphische  Methode  der  H. 
unter  Anwendung  des  Meßtischs  und  der  ge- 
wöhnlichen Lnngenmeßwerkzenge  ist  bis  um 
die  Mitte  diesem  .Tahthiinderl-  jmv  .\ufnahme 
ganzer  Lautier  iu  Europa,  namentlich  in 
den  romanischen  und  süddeutschen  Staaten 
in  Anwendung  gewesen  und  steht  heute  noch 
für  topographische  Auluahuien  fast  überall  in 
Gebrauch.  Sie  hat  insbesondere  d  n  Vorzug. 
da&  die  Darstellung  des  Aufgenommenen  scboa 
im  Feld  erreiclit  wird  vnd  damit  ein  Vergleich 
der  Gf^i^nstäude  mit  dem  Pbn  an  Ort  und 
Stelle  ermöglicht  ist,  was  der  liichtigkeit  und 
[  Vollständigkeit  der  Aufnahme  sehr  zu  sLitten 
kommt  uttid  um  so  notwendiger  wird,  je  au* 
saromengesetzter  die  Ortliclmi  yerhiltnisse 
sind  und  je  schwieriger  die  Übersichtliobkeit 
derselben  zu  gewinnen  ist.  Ein  Jiachteil  liegt 
jedoch  in  dem  Umstand,  daß  alle  Gegenstänue 
in  einem  und  demselben  Maßstab  der  Zeich- 
nung dargestellt  werden  müssen,  woduixh  .sich 
nur  ein  niati^er  Genauigkeitsgrad  'izi  -len 
läßt.  Das  Bedürfnis  der  Technik  erfordert 
jedoch  in  nicht  seltenen  Fällen  einen  höheren 
Grad  der  Genauigkeit;  dieser  kann  aber  nur 
durch  Anwendung  der  unter  III  zu  er- 
örternden Art  der  numerischen  .\ufnahm»- 
erreicht  werden.  Ffir  die  Zwecke  der  Eisen- 
bahntechnik wird  derselbe  wohl  noch  insbe- 
sondere da  Verwendung  finden,  wo  di.^  in 
Kulturstaaten  itetn  vorhandenen  Grundlagen 
der  numerischen  Aiifiiahme,  das  Dreiecksneti 
einer  Landesvermessung,  fehlen,  endlich  bei 
Aufnahmen  ffir  generelle  Entwürfe  von  Ver- 
kehr >\veiren ,  Flußregulierungen  u.  dgl  Auch 
hier  gilt  als  erster  Grundsatz  der  Aufnahme: 
„Man  arbeite  vom  gro£>en  ins  kleine**.  Dem- 
gemäC'  sind  vor  allem  jene  Punkte  auszuwählen 
und  zu  bezeichnen,  welche  sich  für  die  Fest- 
legung aller  Einzelheiten  be>onder>  gut  eignen 
Mau  nennt  dieselben  Hauptpunkte  und  sieht 
liei  ihrer  Auswahl  namentlich  darauf,  daß 
1  ihre  iretrf'ii>eitiu'e  Lage  einfach  und  .sieber 
I  bestimmt  werden  kann  und  die  von  ihnen 


Digitized  by  Google 


Digitized  by  Google 


Horizoutalaufnalmie 


au-;  vorzunehmendp  Aufnulnn--  .illrf  Kinzel- 
heiten  möglichst  unmittelbar  uod  scharf  durch- 
fBhrbar  ist.  Zu  dlewm  Zweck  bat  sieh  der  Gco- 
meter  dun  li  i  inp  vorausgehende  Besichtigung 
der  .lufziiinhmcudcn  Fluren  einen  richtiiten 
t'hi'iblick  in  alle  Kiir/tOht-ifrii  zu  vit'm  hatfrn. 
Auf  Grund  dieser  Beobacbtungeu  unU  mit 
Backsicht  auf  die  ihm  zu  Geiwt  stehenden 
Aiifnabmsmethoden  stellt  er  sich  sodann 
die  Art  der  Durchführung  der  Aufnahme 
fe^t.  Die  hier  erwähnten  Methoden  »ind 
im  einielnen  folgende:  l.  das  Yorwirtsab- 
schneiden,  wodureh  ein  oder  mehrere  Punkte 
durch  Rlrlitung'  )irid  Knf fiTMuny  (Polarkoor- 
dinaten 1  btatiiumt  werden.  £s  ist  lur  die  Mes- 
fcuug  der  Einzelheiten  im  offenen,  überseh- 
baren Gelände  die  am  meisten  in  Betracht 
kommende  Methode;  die  Entfeman^en  weiden 
mit  dem  Distanztiu  ssi  r  (s.  li J  bestimmt,  ciit- 
sprechend  verkleinert  und  iiuigctrageo,  im  einzel- 
nen Dreieck  werden  dt  njiKu  h  hier  swei Seiten  und 
der  cinge.schlosjiene  Winkel  gemessen;  2.  das 
Vorwärtseinschneiden.  Dasselbe  giebt  die  zu 
l«vsliuinieii(lrn  Puiil<ii-  iiuf  eine  >(ifx<'nannte 
Standlinie  bezogen  an,  indem  jeder  derselben 
als  dritter  Eckpunkt  eines  Dreiecks  zum  Vor- 
schein kommt,  von  welchem  eine  Seite  und 
die  beiden  anliegenden  Winkel  gemessen  werden ; 
es  kommt  naniontliili  Lii  Be^^timmung  von 
Hauptpunkten ,  sowie  f&r  lücbt  zugängli(he 
Partien  in  Betracht.  Eine  seltenere  Anwendung 
findet  3  dn«  S'  itwärtseinschneiden  für  Difi- 
eckspunkte.  wobei  eine  iSeite,  ein  anlit*g«iulcr 
und  ein  jjegenüberliegender  Winkel  gemessen 
werden;  in  bedecktem,  wenig  Übenucht  ge- 
wUirendem  Gdind»,  in  Ortsdaaften  und  wal* 
düngen  kommt  4.  die  Aufnahme  der  Ptinkff 
uacÄi  dem  Umfnng  (Polvgonmessungi  in  An- 
wendung,  wobei  t  ln  geschlossener  oaer  offener 
Pobrgonsng  durch  unmittelbares  Messen  und 
Aunnigen  der  aufeinanderfolgenden  Seiten  imd 
der  von  ihnen  einst'S(hlo.>.sciieii  Winkel  zur 
Darstellung  gelangt.  Die  so  auft^enünimpnpn 
Zflge  bilden  in  ihren  einzeli-i  »  ::fit»  n  «iie  A<  Il- 
sen für  die  unter  I  besilirii-bene  Aufnahme 
mit  rechtwinkligen  Kuordiiiaten,  welebe  somit 
als  Ergänzung  der  Aufnahmsmethod'  ii  mit  dem 
Meßtisch  anzusehen  ist.  Zu  den  für  die  Bo- 
stinununff  von  Hauptpunkten  in  Betracht  kom* 
mcnden  Methoden  zählen  endlii  li  5  noc  h  zwei 
Vierecksaufgaben,  welche  in  der  praktischen 
Geometrie  als  sogenannte  „Pothenot'sche", 
bezw.  RUansen'scbe"  Au^be  bekannt  und  in 
den  LehriAcbem  über  praktische  Geometrie 
eingehend  bebandelt  sind     Erstere  Aufgabe 

Seht  dahin,  ein  Viereck  aus  drei  im  Bild  und 
irt  gegebenen,  nicht  zugänglichen  Punkten 
und  den  im  Tierten  Punkt,  dem  Aofstellungs- 
punkt  des  ICeAtischs,  gemessenni  Winkeln  tu 
Dostimincii.  bei  der  zweiten  Aufgabe  sind  nur 
zwei  nicht  zugängliche  Eckpunkte  eines  Vier- 
ecks gegeben,  während  die  beiden  andeni  so 
auszuwählen  sind,  daß  sie  gegenseitig  gesehen 
und  die  Winkel  an  der  sogenannten  Gegen- 
Tiaur  gemessen  werden  können. 

Bei  der  Aufnahme  selbst  »ind  zuerst  die 
Hauptpunkte  aufzunehmen  und  ist  ihre  richtige 
Lagf  aunh  Probemessuugen  zu  jirfifcn;  er. st 
dann  wird  die  Aufnahme  der  Einzelheiten 
in  Angrit!'  genommen.  Diese  bezeichnet  man, 
wenn  sie  für  sich  begrenzt  sind,  als  Panellen 
und  untersdieidet  sie  in  Bezug  auf  ihre  land- 


;  lind  futsr wirtschaftliche  oder  sonstige  Bedeu- 
.  tung  als  Feld-,  Wiesen-,  Wald-,  Bauparzelle 
i  u.  s.  f.  Aufnahmen,  bei  welchen  es  sich  vor- 
I  zugsweise  um  Ei{rentiimsverhältni?:se  bandelt, 
I  müssen  sich  auf  alle  Parzellen  erstrecken ;  hin- 
gegen genügt  es  bei  solchen,  welche  nur  eine 
j  nilgemeine  Darstellung  der  natürlichen  und 
!  künstlichen  BUdongen  der  &doberfliche  be- 
zwecken, die  Grenzen  der  Knllnren  und  die 
sonstigen  topographischen  V  erhältnisse  zu  be- 
!  rück.'ichtipen. 

Vorteilhafter  für  die  Meßtischaufnahme  ist 
es,  die  Lage  der  Hauptpunkte  anf  trigono- 
metrischem Weg  zu  bestimmen  und  dieselben 
im  verjüngten  Maß  auf  das  Ülatr  .luizulragea. 
I  Dieses  Verfahren,  welches  nachstehend  unter 
I  III  näher  erläutert  ist,  empfiehlt  «ich  bei  iL 
I  fRr  Eisenbahnnnlffgen  namentlich  dann,  wenn 
die   .\bs|.ckuiig  der   niilinlinie  srbon  voraus- 
:  gegangen  ist  und  die  Längen  der  geraden  Kich- 
t  u  ug>i  I  iiien  sowie  die  roa  Ihnen  eingeschlossenen 
I  Winkel  gemessen  vorliegen,  indem  man  sodann 
1  Punkte    der  Absteckung    selbst    als  Haupt- 

finnkte  benutzen  und  von  ibnen  ;nis  das  seit- 
iche   Gelände  meist  unmittelbar  aufnehmen 
I  kann. 

Zu  III,  Die  trigonometrische  Metbieie  der  H-, 
unter  Aiiwendunsr  des  Theodolits,  in  Ausnahms- 
j  lallen  iuieii  der  Bussole  zur  Messung  der  Winkel 
I  nach  dem  GradmaG,  sowie  der  gewöhnlichen 
j  Längen meOwerkzeuge  ist  allein  diejenige,  welch» 
sich  in  tteüebigi  r  Ausdi'bntuig  des  aufzunchmen- 
deii  Teils  der  Erduberiläthe  anwenden  läßt  und 
auch  für  beschränkte  Grenzen  der  Aufnahme 
namentlich  da  geeignet  erscheint,  wo  die  not-, 
wendige  flnindlage  schon  Torbanden  ist  ond 
die  nenaiiigkeit  der  Meßtischaufnahme  bei  der 
Wertbestiumiung  der  Grundstücke  und  ihrer 
Teile  nicht  ausreicht,  so  namentlich  in  der 
Nähe  von  Ortschaften,  in  Städten,  überlumpt 
dort,  wo  die  Flächeneinheit  einen  hSheren  Wert 
besitzt  (Weinberge,  Obstgärten  u.  dgl.). 

Die  Grundlage  einer  sok  lien  Aufnahme  bildet 
die  im  Anfang  des  17.  Jahrhunderts  von  dem 
Niederländer  Snellius  erfundene  Triangulienmir 
(Dreiecksraessung).  deren  Princip  dahin  geh:, 
eine  Keihe  von  Punkten  in  der  Lbene  oder  auf 
der  KugelUäche  ihrer  gegenseitigen  Lage  und 
Entfernung  nach  dadttrcb  zu  bestimmen,  da& 
nur  die  Entfernung  zweier  Punkte  unmittelbar 

feraessen  wird,  hingegen  jene  aller  iibngen 
unkte  unter  sich  durch  Mes.sen  der  Winkel  im 
Dreieck  abgeleitet  wird,  wobei  die  aneinander- 
liegenden Dreiecke  wenigstens  eine  Seite  femein- 
srbaftlirh  haben  müssen.  Die  LaL'f  d    Drei  eck. s- 
punkte  wird  bestimmt  durch  ili  i  l\  i  trdinateu, 
welche  bei  nicht  zu  großer  Ausdeiuiung  der  Auf- 
nahme als  rechtwinklig  ebene  behandelt  werden, 
bei  weiterer  Ausdehnung  jedoch  die  BeHieknoh- 
'  figtmg  der  Erdkriimmung  erfordern  und  dann 
I  alä  sphärische  Koordinaten  berechnet  werden 
müssen;  letztere  können  entweder  als  recht- 
winklig sphärische  oder  als  sphärische  Polar- 
koordinaten abgeleitet  werden.  Für  ein  Vermes- 
sungsgeldet  wird  i'in  Anfangspunkt  der  Koordina- 
ten gewählt,  dessen  Lage  sich  na^ih  geographischer 
Länge  und  Breite  bestimmen  läßt  (meist  Stern« 
warten],  und  der  durch  diesen  Normalpuukt  ge- 
legte Meridian  gilt  als  Abscissenachse,  Fig.  1127  ; 
!  die  rechtwinklig  sphärischen  Koordinaten  eines 
I  Punkts  im  Vennessungsgebiet  erhält  man,  indem 
I  durch  demelben  ein  grwter  Kreis  senkreciht  m 
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dem  Anfangsmeridian  gelegt  wird,  dessen Selmitt- 

piinkt  sodann  dio  Entfernung  vom  Normal- 
fiuukt  als  Abscisse  und  den  Abstand  rem 
g«*gcbenen  Punkt  als  nrtiinuto  iri.'bt;  erstvre 
ist  stets  ein  Mai»  auf  dem  Uauptmeridian, 
letztere  ein  Stfick  eines  grollten  Kreises.  AUe 
Ordinatenkreise  schneiden  sich  in  zwei  Fuiikren, 
welche  Pole  des  Hauptmeridians  sind  und  beide 
auf  dem  Äquator  Hi'^i  ii:  man  bezeichnet  sie 
als  Ost-  una  Westpunkt  des  Systems. 

Die  Berechnung  reefatwtnkliger  sphlrischer 
Koordinaten  wurde  zuerst  von  dem  Astronomen 
iS'Oldner  für  die  bayri-jche  Landesvermessung  in 
Anwendung  gobraiiht  und  hat  jetzt  weitere 
Verbreitung  gefonden  (N&heres  s.  «Die  baynMhe 
Landesrennessting  in  ihrer  ivissenscliaiuidien 
Grundlage".  München  1873).  Sphärische  Pnlar- 
koordinaten  eines  Punkts  sind  die  auf  der 
Kngt'l  gemessene  Entfernung  vom  Normal- 
tiunkt  und  der  Azimut  des  betreffenden  GroC- 
kreises  mit  dem  Meridiankreis  durch  den  Nor- 
III  .l])unkt  ;  i  •  sind  n«D«itlicb  von  Bessel  nn« 
gewendet  wurden. 

Die  meinten  Arbeiten  di-s  Ingenieurs  er- 
srrffkpn  «irh  Tomi'.rs'R«>i'«'  in  fiiifi-  Längen- 
riciitiuig  lötraiifu,  Kisfiiluihu'.ii  und  Kanäle) 
und  die  hierfür  notwendigen  Aufnahnu  n  >  r- 
halten  selten  eine  größere  Breitenausdcbnun^ ; 
demgemlA  iviril  er  Toraugsweise  das  Prineif» 
der  TriangulieninfT  nnti-r  Anw.ndnnfr  «^in^r 
Dreieckskelte  benutzen.  Als  Beispiel  einer 
solclwn  sei  die  nrsprttngUch  für  die  Bestimmung 
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Fig.  ns7. 

der  A''h>i  iirii  htung  des  Gotthardtunnel  ange- 
lobe Triangulieruug  in  Fig.  Il2ö  gesebc-n. 
Sie  Terbindet  die  beiden  Endpnnl^te  des  Innoel 

durch  emf  Kf'ttc  von  11  Dreiecken,  welchen 
später  einigt'  wiitere  zugefügt  wurden,  um  die 
in  der  El>*  nr-  von  Andermatt  gemessene  kurze 
Basis  mit  diesem  Hanptdreieck^n«>tz  in  Ver- 
bindung zu  bringen.  Znr  Sidienniir  ri>?r  bierans 
nKi,'elfiTn-ti>n  Richtung  des  Ttinm'l  wurflo  nach 
f^rJülgter  Errichtung  der  Gotthardbahnge- 
^elischaft  eine  zweite  Triangulierung  unab- 
hängig von  der  ersten  mit  mögliehst  grofieu 
Dreiecken  ausgeführt,  um  auf  dem  kfirzesten 
Weg  ohne  viele  Zwischenstationen  einen  End- 

«uiutt  mit  dem  and«>m  zu  verbinden,  wie 
ig.  11S9  teigt:  !•  t/t« n-  wurde  sowohl  an  die 
znprst  nnFgeführte  Triangulierung  angeschlossen, 
als  auch  mit  sieben  aus  der  Schweizer  Landes- 
vermessung gegebenen  Punkten  in  Verbindung 
gesetzt,  woraus  sich  der  Winkel  der  Achsen- 
riebtung  gegen  die  durch  ihre  beiden  ^d- 
punkte  gelegten  Meridiane  zunächst  mf  (_f,M.- 
(lütischem  Weg  ergab.  Dieser  für  beide  End  punkte 


berechnete  Winkel  (Azimut )  wurde  dann  ab- 
gesteckt und  durch  entsprechende  Marken 
sichtbar  gemacht»  welche  sodann  zur  Bestim- 
mung derselben  Azimute  aut'  astronomischem 
Weg,  sowie  zur  Bestimmung  der  Polhöhen  der 
auf  beiden  Endpunkten  errichteten  Obsemk' 
torien  ']ieiit«»n  und  Sehr  genaue  Übereinstimmung 
dur  auf  beiden  Wegen  abgeleiteten  Werte  er- 
gaben. (Ausführliches  s.  Zeit^•claift  für  \  ernies- 
anngswesen,  Bd.  4  und  6.^  Soli  nicht  nur  eine 
Riditnngani  der  Triangtthening  abgeleitet,  wie 
I  :im  <Totthardtnnnel,  sondern  Mes:<ung  der 
I  Einzeitieiteu  im  Gelände  durchgeführt  werden, 
!  bo  muD  eine  weitere  Gliederung  des  Dreiecks, 
netzes  erfolgen,  indem  innerhslb  der  von  den 
Hauptdreteelen  urosdilossenen  Fttoben  weiter« 
Punkte  ausire^ucht  und  ihrer  Lage  nach  be- 
stimmt werden.  Man  unterscheidet  sodaim  die 
Punkt«  als  Dreiecksnetepunkte  I.,  IL,  III.  und 
IV.  Ordnung,  und  zwar  rechnet  man  zu  jenen 
i  der  L  Ordnung  Punkte,  welch«  dem  Haupfc* 
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dreiecksnetz  angehörtu  und  n)i-)ir  als  -Ju  km 
unter  sich  entfernt  sind;  zu  jenen  der  IL  Ord- 
nung solche,  deren  gegenseitige  Entfernung 
0—20  km  beträgt,  der  III.  Ordnung  gehören 
alle  Netzpunkte    innerhalb    eines  Messungs- 
bezirks an,  welche  etwa  2 — 5  km  auseinander 
liqi^n,  und  endlich  der  IV.  Ordnung  jene,  derai 
gegenseitiger  Abstand  geringer  als  2  Inn  ist. 
;  Die  Anzahl  der  Dreieckspunkte  richtet  sich  im 
;  allgemeinen  nach   den   topographischen  Ver- 
i  hältnissen   des  Geländes.    Man   rechnet  im 
i  Flachland  durchschnittlich  2—3  Netzpunkte,  im 
Gebirge  8—6  solche  auf  den  Quadratkilometer, 
I  doch    tritt    namentlich    bei    Aufnahme  von 
I  größeren  Ortschaften  und  Städten  niifurgeniäß 
eine  Mehrung  dieser  Zahlen  ein    An  liiese 
!  sodann  nach  Koordinaten  zti  rpfluiend"n  Punkt« 
des  Dreiecksnetz»'-;  schliefit  ^ieli  nun  das  aus 
den  Eckpunkten  zaliireirher  Polytronzüge.  welche 
die  Dreiecksnetzpunkte  verbinden,  zusammen- 
gesetzte Polygonnets  an.  Es  werden  zwischen 
den  Dreiecksnetzpunkten  zunächst  auf  tn^glichst 
i  geradem   Weg  Poljgoozüge   zu  dem  Zweck 
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gelegt,  C'iiii'  niöju'lichst  hl;,!  Ii  •  und  sWion? 
Ornndlage  für  die  nacbiolgende  Me:isune  und 
Dantellnng  »Ibir  EinzelbMtpn  de?  Gellndm 

2U  sohaff  ii.  w.'lolie  den  tojniiri  iphi  i  hcn  \'fr- 
hähriiM'n  ^tits  angepaßt  werden  kann,  ilit 
die^'  r  !  v>,fonzüjfcn  werden  insbesondfre  all« 
natflrlicht'ii  und  käustlieben  Dnroh«ohneidnn<?(>n 
des  Geländes  (WasserUlnfe  und  Wejre  jeder  Art), 
sowie  die  Grenzen  der  Bezirke  und  Gemarkiin- 

S'H  verfi>l)j;t  und  damit  deren  Aufnahme  und 
Erstellung  enuögliebt.  Mau  nimmt  fttl,  daf;> 
im  Fl  u  hlnti  !  2<(  .10.  im  Hiigelhind  lio  -  öo  und 
im  Gebirgslaijii  mein'  ah  ü«>  solcher  Pnlvgon- 
punkte  für  den  km*  als  Grundlage  der  Kinzel- 
messang  notwendig  sind.  Jn  geschlossenen  urt- 
«ebaftm  nnd  Stidten  kann  sich  dies«  Anzalil 
bis  zu  2(Xf  pro  km*  steigern.  Die  Ant'nrthnie  des 
Polygonuetzes  erfordert  die  Me.vsuuj:  der  Ent- 
fernungen aufeinanderfolgender  Punkre  und  die 
Messung  der  Ton  den  einander  f^eudeu  Kich- 
lunpren  (Seiten)  eingesc  hlossenen  Winkel,  wobei 
in  ■i'  ii  Aiif;uii,''--.  In  zw,  Endpunkten  ilrr  Züge 
auch  die  Winkel  zwisthen  einer  Ri<htung  im 
Dreieoksnetz  mit  d«r  Anfangs-  und  Endrioh- 
tung  im  Zug  gemessen  werden  müssen,  um  die 
Richtigkeit  derWinkelnn-ssungen  |M  üfen  und  die 
K'toriiitKir.'ur.s'hiiun^'  iL  i'  K.  k)Hiiikri'  .lUsfHliren 
zu  können.  Die  Messung  iler  Liiii.,'i  ii  ^'  '»icbieht 
stets  doppelt  mit  Meßlatten  au.«  11  1/  v.>;i  ;  r  lit- 
eekigem  oder  elliiitisrbein  Querschnitt  und  U 
bis  5  m  Länge,  im  Flii'blaiid  verwendet  man 
Meßbänder  aus  I-'ederstahl  von  10  bis  20  m 
Länge.  Die  Kcchnung  erfolgt  im  An.'-chluij 
an  di«  gegebenen  l'uukte  des  Dreieeks- 
netzc.s  nach  Zügen  und  giebt  die  Koordi- 
dinaten  aller  Polygonnetzpimkte.  Dreii-r-ks- 
und  Polygonpunkte  zusammengenommen  bilden 
das  trigonometrische  Nets  eines  Messungs- 
betirks,  welches  entweder  im  ganzen  oder  in 
Teile  n  d.  '•^.'llM'n  in  eiper  N'etzkarte  darfr'  =^t.:'llt 
werden  muß,  um  die  Ubersieht  im  ganzen  du  I 
die  Einteilung  der  sich  nun  ansclilie£>en  ;  :: 
Messung  aller  £inielheiten  des  Geländes 
(StBckmessnng,  Pariellar-  «der  Detailmessung  1 
zu  ermöglichen. 

Die  nun  folgende  ötuck-  oder  Parzellcn- 
messnng  stutzt  sich  in  allen  Fallen  auf  die 
Punkte  und  Linien  des  trigonometrischen 
Netzes  und  umfaßt  zwei  Messungsoperatiouen, 
nämlich  a\  die  Herstellung  •'in>  i.iniennetMS 
und  b)  die  eigentliche  btuckmessung. 

(?)  Da»  Liniennets  bezweckt  die  ErgSnzung 
de«  tricnnnmetricrlipn  Netzes  in  der  Art,  daU 
soweit  uütWLudtg  die  Punkte  des  letzteren  oder 
neu  einzumessende  Punkte  auf  Dreiecks-  oder 
Polrgonseiten  unter  sich  durch  gerade  Linien 
Terbunden  und  gemessen  werden,  nm  so  alle 
Einzelheiten  umfassen  und  durr*h  km/"  Senk- 
rechte aufnehmen  oder  eiiil'in'l'  U  zu  können. 
Dm  Bedrirfiiis  und  die  Ausd.'hnnng  de^  T,iiiien- 
aetoei  höhtet  sich  aussohlieQlicli  nach  der  Art 
der  Entwicklung  de»  Polygonnetzcfl  und  nach 
den  örtli<  li>  n  \  .  i hiihni-sen  und  kann  um  fo 
geringer  werden,  je  sorgfältiger  das  letztere 
entwickelt  ist;  endlich  finden  tm  weiteren 
£rginxang  des  trigonometr-isohen  Netze.<«  soge- 
nannte „Hilfsdreieckspunkte*  und  „Bussolen- 
zäge"  Anwendung  Kr-twi-  w.-r'i''ii  ln^nutzt. 
wenn  sich  in  irgend  einer  Weise  eine  Ergän- 
zung des  DreiecBsnetxes  im  Lauf  der  weiteren 
Aufnahme  als  notwendig  erweist  durch  Ein- 
schaltung eines  neuen  Ketzpunkts;  letztere 


finden  lediglich  Anwendung,  um  nicht  wesent- 
1  liehe  £inz'>lbejten,  als  Wasserläufe.  Wege  Ton 
I  untergeordneter  Bedeutung,  anftonehmen. 

ilj,.  eigentliche  »Stückmessung  bezweckt  die 
,  .\iiiiialime    aJler    Kinzelheiten    der  Boden- 
I  gestaltung  in  Bezug  auf  Abgrcnzunj|;en  naeb 
j  politischen  und  administrativen  Beurken,  die 
'  Aufmessung  der  Eigentums-  und  Besitzgrenxen 
jeder  Art.  sowie  aller  nl"  r-  und  unterirdischen 
Grenzzeichen,    die   Aufnahme    »Ikr  Kultur- 
I  grenzen,  sowohl  in  Bezug  auf  ertragsfähigen 
,  Boden  wie  auf  ertragslosen;  die  Durchschuei- 
;  düngen  des  Geländes  durch  Wego  und  Wasser- 
1  laufe  vou  ihrer  einfachsten  Form  als  Futweg, 
bezw.  Gi^en,  bis  zur  kftnstUchen  Anl^e  der 
Staatsstrnßen,  Eisenbohnea  und  Sehiirahrts» 
knnäl"  «ind  Gegenstände  d  -r  Anfmf"=;ung.  Dazu 
küniinen  alle  für  technische  oder  Vci  waltungs- 
zweckc  mit  solchen  Anlagen  verbundenen  (Jegeu- 
stände,  als  Einteilungszeichen  der  Längen  und 
Höhenmarken.   Neigungs-   nnd  Signaltafeln, 
WeorwriM  r.  Wamungs-  nnd  Ort^^afein,  ferner 
alle  tui  die  Überführungen  und  liultiführungeu 
I  von  AVegen   und  Wa^serlaufen  notwendigen 
und  vorhandenen  Anlagen,  dum  alle  für  die 
.\usnutzuug  der  Gewässer  oder  als  Schutz  gegtn 
sie  dienenden  .\i.hiL'eii.  -oinit  IJrü'-ki-n,  St.g.', 
Durchfahrten,   J.>urclil«sse,  Schleusen,  Wehren, 
Fahren,  Damme  und  Deichanlagen  u.  s.  f.;  end- 
lich sind  alle  Gebäude  und  llofiüume  nebst 
Hansgarten  besondere  Gegenstände  der  Auf- 
nahme. Hierbei  müssen  die  Messung.sobjekte 
stets  so  aufgenommen  werden,  daij  die  erhal- 
tenen Maßzahlen  die  Darstellung  im  Plan  ei- 
möglichen  und   d:i£>  aurj^flem  Aun-h  Probe- 
maße deren  liichtigkeil  bestätigt  wird.  Die 
unmittelbaren  Erjjebnissc  der  Messungen  werden 
hierbei  in  Handrisse  eingetragen,  in  welchen 
deren  Zusammenbang  ersichtlicb   sein  soIL 
Diese  sind  je  nach  <!-r  Urtiichkeit   in  -n*- 
'  sprechend  großem  Maßstab  so  zu  zeichnen.  iI.ij 
;'l|e  Einzelheiten   und  Matzahlen  darin  li;i?z 
I  tinden  und  daß  jeder  Sachverständige  auf  Grund 
des  Znblenmaterials  den  Plan  nach  Mab  auf- 
tragen kann  Fit: 

Die  Messungs-  und  ßachnungsmcthoden, 
welche  bei  der  Entwicklung  eines  Dreiecks- 
netzes im  Anschluf)  nn  gi  fr-^bene  Punkte  der 
Landesvermessung  Platz  güifen,  sind  kurz 
folgende:  Man  unterscheidet  zweierlei  Arten 
der  Netzeut  Wicklung,  nämlich  jene,  deren 
Ziel  dahin  geht,  jeden  neugewihlten  Punkt 
für  sich  nllein  und  uiiaMiängig  von  andern 
zu  bebtimmenden  Punkten  festzulegen  und 
zu  berechnen :  man  bezeichnet  diese  A1I  des 
j  Vorgehens  als  einfache  Punkteinscbaltnng. 
I  Bei  der  zweiten  Art  wird  die  Anawabi 
der  n-'U  7.11  tiestiuinienden  Punkte  si''  g*-- 
trotfen,  daü  zwei  oder  mehrere  derMben 
abhängig  roneinandeft  d.  h.  an  gewisse  Be- 
dingungen gebunden,  ansgeirählt  und  berocb- 
net  werden,  man  benennt  dieses  Verfahren  al«i 
mehrfache  Punkteinschaltung.  Die  einfaehe 
Punktcinschaltung  kann  auf  dreierlei  Arten, 
geschehen,  nämlich  n\  dur  h  Yorwirteeitt- 
schneiden,  wobei  die  Winkelmcssung  nur  auf 
gegebenen  Punkten  geschieht;  6\  durch  Kück- 
wart-.'inschneiden,  wobei  di*-  Wiakelmessung 
•  nur  auf  dem  gesuchten  Punkt  möglich  ist,  und 
7I  durch  Einschneiden  überhaupt,  wobei  so« 
I  wohl  auf  dem  ^'i'ir'benen,  wie  auf  dem  neu  zu 
I  bestimmenden  Punkt   Wiukelmessungen  aus- 
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geführt  wt  i  i.u  konueii.  Di»*  luehrfiiche  Pimkt- 
einschaltimg  läfjt  sich  in  ahnli'  hu-  Weis«?  zer- 
gliedern, indem  man  imterisvlH  iilt  t ;  Die  Be- 
»tiniuiung  von  twei  oder  m*liit  ;>ü  Punkten, 
a)  Durch  Yorwärtsabsohneidea  von  zwei  ge- 
gebeneit  Pmikten  «us,  auf  welchen  die  Wickel 
gemessen  werden;  6)  durch  Messen  der  Winkel 
auf  je  zwei  gesucoteu  Punkten,  wobei  diese 

gegenseitig  gesehen  werden  (in  der  praktischen 
ieometrie  ab  Hansen'sehe  Aufgabe  bekannt 
und  jetxt  ab  Doppelpunkteinschaltiuig  be- 
zeichnet); dun  Ii  Messen  der  Wink*  l  auf 
den  gegeben-'n  und  gesuchtt-n  Punkten,  wubei 
diese  Dreieoksketten  liildi'ii,  indf^ni  je  zwei  be- 
nachbarte Dreiecke  je  eine  S>«tte  gemeinschaft- 
lich haben.  In  der  Anwendung  tritt  nicht  selten 
•  ine  Mischung  der  Toranstehond  untenchiedenon 
Fälle  ein. 

Die  Messung  dos  Polygonnetzes  vereinigt 

Längen-  und  Winkelmessui'irr^ti.  nv.  l  zwar  sind 
hier  zu  unterscheiden:  Polv!;o;ii:auj!tziige  und 
Pvlvgonnebenziige.  Bei  dir  Anlage  eistercr 
li.it  man  be:^onder«  die  Bedin^n^en  günstiger 
Messung  nnd  größerer  Genauigkeit  im  Auge  zu 
behalten,  I  ci  Mi  >«ung  der  Xebenzügc  hingegen 
mehr  dii-  Dt  tiiii  tui-sp  der  nachfolgenden  Jitück- 
Uiespung  zu  !>•  ti;  k-n.-htigpn;  erstere  unter- 
liegen demnach  bei  der  Berechnung  einer 
strengeren  Behandlung  in  Bezug  auf  Verteilung 
der  unvermeidlichen  Fehler,  wie  letztere.  Aus- 
führliches hierüber  siehe  Gauf>,  Die  trigono- 
metrischen und  polygonometrischeu  Rechmmgen 
in  der  Feldmeßkuiist,  Berlin  1^70.  und  Franke, 
Die  Gnindlehrcn  der  trigonometrischen  Ver- 
me-i^iiiit4  im  ici  Ltwinlvli^.-ii  Ki»(>rdiiuit.-n>_V'-?eui, 
Leipzig  itsTy,  l'fmcr  Anwei.^i.ni:  (IXj  vom 
25. Oktober  it<M  für  die  trigon  nu machen  und 
polygonometrischen  Arbeiten  bei  Erneuerung 
aer  Karten  und  Bücher  des  Grundsteuerkatasters, 
Berlin  1881.  endlich  Jordan,  Handbuch  der 
Venue^suDg^kunde  II.  Bd.:  Feld»  und  Laud- 
messung,  Kap.  I,  VIII  und  IX,  Stuttgart  im. 

Dr.  Declier. 
llorizontulkurven.  Niveaukurven,  Schich- 
tenlinien, dienen  als  Mittel,  um  die  lotrechten 
Erhebungen  des  Bodens  in  den  Horizontalplänen 
fiherstehtuch  darzustellen.  Zuerst  vom  fran- 
Z'-si-^chen  f'Tf-n^raphcn  Buache  bei  Meerestiefen 
iingtvviiidet,  ilaiin  vom  (ienfer  Ingenieur  Du- 
caila  zur  Darstillung  der  Bodengestaltung  aus- 
eebiidet,  sindH^etzt  die  Grundlage  rationeller 
Kntwitrfe  von  Verkehrswegen  jeder  Art  Sie 
können  unmittelbar  oder  mittelbar  «ih.ilten 
werden.  Unmittelbar  aufgenommen  werden  »ie, 
indem  man  Punkte  von  gleicher  Höhenlage 
im  Gelände  aufsucht,  einmißt  und  in  den  Plan 
überträgt,  ein  Verfahren,  welches  jedoch  nur 
ausri;ihnis\?eise  zur  Anwendung,'  koiinut.  M^-i'^t 
erfolgt  ihre  Ableitung  mittelbar,  d.  h.  duadi 
Ermittelung  ans  den  in  einem  Plan  ziffer- 
mäßig eingetragenen  Höhenzahl,  ti  aller  jener 
Punkte  und  Linien,  welche  für  die  Boden- 
g«*staltung  bemerkenswert  sind  und  daher  beim 
^Uorizontalknrven  aufnehmen"  vorzugsweise 
festgehalten  werden  müssen  ^s.  Bodenffestaltnng). 
M;in  sticht  hi^rb-d  im  Pinn  jene  Linien  auf, 
tiach  welchen  die  Erdoberfläche  von  einer 
Reihe  wagerechter  (Bieirt  in  gleichen  .\bstän- 
den  liegender)  Eboien  geschnitten  wird,  und 
zwar  durch  Interpolation  zwischen  den  anfge- 
nommoiH-n  Hr.!ifii|iuii]j>'ii  und  .inf.nhsten 
durch  Zeichnung  der  Proliie  zwischen  denselben. 


f  Der  Abstand  der  Horizontalkarven  richtet  sich 
nach  dem  Mallstab  des  Pinn«,  wif  ■^\K■h  ii;u  h  d^r 
Bodengotaltung ;  er  wird  um  so  giuüir  gewiihlt, 
!  je  kleiner  der  Matst.ib  der  Darstellung  und  jo 
I  steiler  und  unregelmMiger  die  Bodenoberflache 
I  ist    Die    Dufour'sche   Karte   der  Schweiz 
1  fliKHMMMii  zeigt  -JO  m  Abstand  d.r  II  ;  die 
I  technischen  Pläne  zur  generellen  Projektierung 
der  Gotthard-  oder  Siniplonbahll  (1:10  0W>)  haben 
lu  m  .\b>tand  und  Plane  sur  specieUen  Pro- 
jektierung 6,  2  nnd  1  m  Ahstaaa  der  Knrven. 

Dr.  Decher. 

I  Uurnüchienen,  Flügel-,  Knie-  oder  Leitr 
schienen,  bildeu  mit  dem  Herzstück  der  Kreu- 
zungen die  Hille  für  die  Spurkniu;:e  und  wer- 
den auch  über  den  eit,'entlicnen  Kreuzungspunkt 
hinaus  verlängert,  dami'  <ii<  Bäder  der  Fahr- 
zeugf  an  dieser  Stelle  nicht  ohne  Unterstützung 
bleiben. 

Hornsigniile  (.S'/»/»i(j/.<,  m.  pl.,  de  tromiit% 
mittels  liulLLurner  gegebene  Zeichen  des  Zug- 
1m     ] rungspersonals ;  H.  iverden  zur  Verstän- 

i  diguQg  des  Lokomotivführers  und  des  (Central-) 

1  Weichenstellers  meist  beim  Versohieben  und  bei 
d'T  .\hf;ihrt  der  Znge  angewendet  In  Dc-ut^rh- 
l.iiiti  kuüiu  11  IL  auch  als  duiclil.iui'eniie  Linien- 
signale  von  Bahn-  oder  Schrankenwärtern  weiter- 

I  gegeben  werden ;  s.  Durchlaufende  Liniensignale. 

I      [[or«eiiB-Jn«t9miii4l«-BiMnb8hn,  s.  Däni- 

I  sehe  FiM  iibabiieii. 

Huyaei'  Kiheiibuhu  m  .'H  kim,  ui  PreuOvn 
gelegene  Privateisenbahn  mit  dem  Sitz  der 
Uesellschaft  in  Hoya  an  der  Weser,  führt  von 
Hova  Uber  Jübber*  und  Hassel  nach  £jstruK 
\vi>  sie  an  die  preußischen  Staatsbahnen  (Dlrsk" 
tiousbezirk  Hannover t  anschließt. 

I  Am  ti4.  Xtai  l^^sn  konzessioniert,  ist  die  H. 
als  normalspurige  Lokalbahn  gebaut  und  am 
23.,  bezw.  "20.  November  1H8I  dem  Betrieb  über* 
geben  Mniden  Von  dem  mit  ■2r,<Ki(ni  ,Mk.  fest- 
gesetzten Anlagekapital  (je  zur  Hälfte  in  Stamm- 
aktien und  Prioritltifstammaktien)  hat  die  Ge- 
meinde Hoya  lüO'i'in  Mk  Stannnaktien  und 
3ti  iHMj  Mk.  Stammp.  iui  uut^<tktien,  das  Amt 
Hova  yo«HK)  Mk.  Stammaktien  übernommen, 

I  so  dal»  nur  luuoooilk.  Prioritätsstaounaktien 

I  itt  freier  Zeichnung  verblieben. 

Die  'J'  '^"llschaft  entschloß   si.h  zunächst, 

'  die  Ausführung  des  Fahrdienstes  uuter  Gcstel- 

I  luug  der  Betriebsmittel  nach  Rowan'schem 
System  sowie  die  Unterhaltung  der  Baboan- 

I  lagen  der  Lokaleiscnbahnhetriebagesallsehafb  in 
Hambiir;^  g'g'-ii  'im-  jiilirlirhe  Summe  von 
22  iJOu  Mk.  zu  ubertrugen,  dagegen  die  all- 
gemeine Verwaltung,  die  Betriebsleitung  und 
den  ganzen  Expeditionsdienst  sich  selbst  vor- 
zubehalten Dieses  gemischte  Verhältnis  führte 
jedü'  Ii  ni  verschiedenen  Streitigkeiten,  so  daß 
die  H.  den  auf  zehn  Jahre  abgeschlossenen 
Vertrag  schon  mit  1.  Februar  1883  kündigte 
und  den  ganzen  Betrieb  in  eigem-  Tlmid  nahm. 
Hierbei  mußte  die  H.  seitens  der  Hamburger 
Betriebsgesellschaft  die  Betriebsmittel  tregen 

I  Bezahlung  von  7öuuu  Mk.  ttberaehraen  und 

I  ^iir  Begleichung  der  beim  Bau  eingetretenen 

:  rb.?rsrhreitumr  des  Voranschlags  h«'i  di  r  Spar- 
kasse in  Hoya  liJOtXM)  Mk.  gegen  hypotheka- 
rische Verpfändimg  der  Bahn  nebst  Anlagen 

I  aufnehmen.  Der  Zinsfuß  betragt  4'/«^  und 

I  werden  laut  Anleihevertrag  jähntch  4500  Mk. 
nn    II"  genannte  Kasse  zur  Verzinsung  und 

I  lilguug  des  dargeliebenea  Kapitals  abgeführt. 
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Uubbrücken  —  Hundebctordentng 


Diis  Gp!*ol)äftsj;ilir  lb»»/»l  der  IT  ge- 
staltete sicli  ab  das  seit  der  Betriebsproflauog 
günstigste.  Die  Gcsamteinnuhtiif  ti  betrugen 
61167Hk.  (gegen  49983Mk.  im  Julir  1889/90). 
die  Gesamtausgaben  39SS9  Hk.  (g^en 
Mk.  im  Jahr  1889/90),  der  reine  ÜlxMsrhuß 
stellte  sich  auf  13  U2ü  Mk.  igegen  12  841  Mk. 
im  Jahr  1889/90).  Die  Dividende  der  Stamm- 
aktien betrug  1890/91  4.7  V,  1889/90  4,5%, 
seit  1884/85  durchsebnittlioh  2,88X,  die  Divi- 
dende der  PrioritÄt^stammaktien  seit  188■^/^^) 
b^.  Die  Haupteinnahmequell«  der  U.  ist  der 
Olltemrkehr. 

An  Tl'  tritbsmitteln  waren  2  Kow^n'^  he 
Dampf 8p urwiigen  mit  PerRoneiiwugeuioil  und 
4  Gtitorwagen  vorhanden  Da«  Beamten-  und 
Arbeiterpersonal  jtählt.'  is'.'<>/'.ii  2t)  Köpfe. 

Hiihbrücken,  t>.  Bywi-glicljo  liriickfu. 

Uiigellandbahn,  eine  Bahn  mit  mäßigen 

Steigungrn,  wflch  letztere  bei  Aimt  ILiuptLnie 
nicht  uUt  i'twä  1  :  100  geben,  walirvud  der 
kleinste  KrttmmungslialbincBaer  tu  600—800  m 
angenommen  werden  kann. 

Hliggelünhu,  ».  Georgs-Maricnhütt^-Eisen- 
Ubn. 

Hnndebefttrdemng  {Couveifancr  of  dogs; 
Transport,  m.,  des  chiens);  llunde  werden 
entweder  in  Bt'gleitnnfir  der  licisendi-ii  mit 
Personenzügen  (auch  Kil-  und  8(hni  llzugen) 
in  einem  für  Hunde  bestimmten  Raum  im  Ge- 
päck wa^'eii  (Hundekasteu).  bezw.  in  den  Ab- 
teiluujjeii  der  Personenwagen,  oder  ohne  Be- 
gleitung der  Reisenden  als  gewöhiilit  h»  s  V.A- 
oder  Frachtgut  befördert.  Die  Art  der  Ab- 
fertigung ist  dementapreoheiid  Buch  «ine  Ter- 
sohiedene,  Ilnndc  in  Beplpitunp  von  Reifenden 
werdeu  *'utweder  auf  (inind  von  Fahrkarten 
oder  auf  BefÖrdeniiigssnliein  abgefertigt  oder 
«•  erfolirt  die  Abfertigung  durcb  die  Gepick- 
abfertigiingisst^Ue  »uf^  QepiekBehMn ;  als  Eil» 
oder  Fnti'htgiit  werden  Hund»-  diirili  die 
-GQterabfortigungästelle  auf  Grund  von  Be- 
Ordenuif  uoneiii«!  od«r  Ton  IVaehtbriefen  »vt- 
genommen. 

In  die  Personenwagen  dQrfen  Hunde  im  all- 
gemeinen nicht  mitgenommen  werden.  Au^- 
nahmen  bestehen  zunächst  bezüglich  kit^iucr 
HnndSi  welche  auf  dem  Seboft  getragen  werden, 
falls  gegen  deren  Mitnahme  von  den  in  derselben 
Wageiwbtcilung  Fahrenden  keine  Einwendung 
erhoben  wird  (§  22  des  deutschen  und  öster- 
reichischen Betriebsreglements,  §  37  dos  Ent- 
wurfs des  neuen  denteeben  und  österreicbischen 
Betriebsreirlements.  §  4  des  schweizerischen 
Transportreglemeuts,  Art.  46  der  italienischen 
Tarifbestimmungen)  In  Frankreich  werden  im 
FaU  der  ZnetimmBDS  der  Mitreieeuden  kleine 
Htinde  in  Kifigen,  KOrb«n  u.  a.  w.  in  dt«  Per* 
»onenwagen  zugelassen.  Dasselbe  ^ilt  in  Belgien, 
falls  die  Hunde  nicht  mehr  ats  3  kg  wi^en. 

Ebenso  werden  Hunde  vielfieb  in  aSfe- 
sonderten  (gemieteten)  Abteilangen  lugelaesen; 
80  sollen  nach  §  S7  dea  Entwurfs  des  neuen 
deutschen  und  österreichischen  Br-triebsregle- 
ments  gröüere  Hunde,  namentlicb  Jagdhunde, 
in  die  Ul.  Klane  in  abseaonderten  Abteilungen 
mitgenommen  werden  dürfen;  nach  Art.  46  der 
italienischen  Tarifbestimmungen  werden  Hunde 
in  ^.'''mieteten  Wagenabteilungen  ohne  Be.-ichrän- 
kung  zugelassen;  äbuliche  Bestimmungeo  be-  j 
«tehen  in  Frankreiob  (Art.  67  der  Ordonnance  I 


I  vom  .Tahr  181(>'I;  weitere  Erleichterungen  be- 
stehen bezü^'lieb  der  Jagdhunde,  lo  Preubeu 
und  Sach  en  werden  dieselWn  in  abgesonderten 
Wagenabteilungen  UL  Klasse  lug^lassen,  in 
Bayern  ohne  Besi^rinkung,  wenn  die  Mit^ 
reisenden  zustimmen.  In  die  »\»nr)r's  mitge- 
nommene Hunde  missen  in  der  Kegel,  fi^ 
sie  nicht  in  Käßgen  n.  s.  w.  verwahrt  sind, 
einen  Maulkorb  tragen 

In  England  ist  die  Mitnahme  von  Hunden 
in  die  Personen \vag(>n  hei  GeMstnife  verlioten; 
ebenso  wird  in  den  Niederlandeu  die  Uitnabme 
von  Hunden  nicht  gestattet. 

Aocb  im  Fall  der  Gestattnng  der  Mitnahme 
Ton  Hunden  in  die  Personenwa^n  muß  die 
tarifmäßige  GebQbr  bei  den  meisten  Bahnen 
i  entrichtet  w-  rd-n.  -o  bei  (ieu  preuJiischeu, 
!  sächsischen,  bayrischen,  österreichischen  Staats- 
bahnen (s.  auch  §  27  de.s  Entwurfs  des  neu-n 
deutschen  und  ö>terreirhi>rhi  n  r{i  trit  bsre>.'!e- 
ments),  in  der  Schweia,  iu  Itiilieu  (Art.  4<i  der 
Tarifbe.stimninngNi),  in  Belgien,  Frankreich 

U.  8.  ,W. 

Von  Reisenden  begleitete  Hunde,  welche 
nii'ht  in  die  Persiinen\vat.'en  mitgenommen  wer- 
den dürfen,  werden  gewöhnlich  in  dem  Uunde- 
behälter  (Hundekasten)  des  Gepiokwagens  be- 
fördert (s.  g  41  des  deutschen  und  österreichi- 
schen Betriebsreglements,  französischtsr  Miuistc- 
rialerlat  vom  15.  September  1854).  Soweit  solche 
J  Behälter  nicht  mhanden  oder  besetat  sind, 
I  kann  die  Mitnahme  nicht  gefordert  werden 
(SJ  **7  des  Kntwurfs  des  netien  deutsehen  und 
usterreichischon  Betriebsreglements).  in  Eng- 
land werden  Jagdhunde  in  grSfierer  Zahl  aum 
in  Pl'erdewagen  befördert. 

Für  das  Ein-  und  Ausladen  der  Huude, 
sowie  für  die  Uberf&hrang  derselben  beim 
Wagen  Wechsel  hat  der  Seisende  selbst  an  sor- 
gen (§  4  t  des  deutschen  und  5«terrelohisohen 

Betriebsre)x!ements ,  ^  4  d  's  s(  hweizerischen 
Trunsportreglements,  Art.  Iii  der  italienischen 
Tarifbestimuiungen  u.  s.  w.) 

Der  Reisende  erhält  bei  der  Aufgabe  einen 
I  Befördern ujrs-  (Transport-)  Schein  oder  eine 
Ilundekart.'  (letztere  oei  den  preußischen,  ha- 
disehen,  htyrischea,  sächsischen  Staatsbahuen. 
in  der  Sehwei/..  In  Belgien,  Fratthrddi  u.  s.  w.). 

Ijer  Iief6rderun?';pr<Ms  mal*  stets  bei  der 
Aulg-ihe  entrichtet  werden. 

I  »erseihe  beträgt  für  einen  Hund  und  Kilo- 
I  meter  in  Österreiw  0,1—0,8  kr.  (MindestgebiLhr 
4—26  kr.),  in  Prenfteo,  Baden,  WQrttenibeiv, 
Sachsen  1,5  Pfg.  (Mindesti^ebnhr  10  Pfg.),  in 
Bayern  1,2  Pfg^  (Mindcstgtbiilir  10  Pfg.).  in 
der  Schweiz  3  Kappen,  in  Frankreieh  l, OS  Cts. 
(Mindestgebtlbr  90  Ote.),  in  lullen  3.86  Ots. 
(MindcstgebQhr  70  Cts.),  in  Belgien  III.  Risse 
des  Personentarifs,  in  Enfjland  hei  einem  Oe- 
I  wicht  bis  zu  einem  Contuer    Peiice  bis  zu  20 
i  Meilen,  9  Pence  bis  30  Meilen,  1  Schill,  bis  40 
Meilen ;  bei  grfißerem  Gewicht  wird  die  doppelte 
Taxe  gerechnet. 

Getren  Rück-telluniT  des  Bef^r  !'  t  iiii'.7sseheins 
(der  Kart-'  wird  der  Hund  nach  Ankunft  de:» 
Zugs  und  der  zur  Ausladung  erforderlichen  Zeit 
verabfolgt.  Die  Eisenbahn  ist  nicht  verpflichtet, 
Hunde,  welche  nach  Ankunft  auf  der  Bestim- 
mung^ >t.it  im  nicht  sofort  abgeholt  werden,  zu 
verwahren  (§41  des  deutschen  und  Osterreichi- 
schen Betriebsreglements,  g  S7  des  Äitworfs 
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des  neuen  deutschen  und  österreieliischen  Be-  | 
triebsreglement.s,  §  4  d^-s  scliwcizt^risihen  Trans- 
portr^ements ,  Art.  30  des  niederländischen 
Batri«Einffl«Beiit8). 

Abgeselien  von  der  Beförderung  der  Hunde 
in  B(^leitung  von  Kiisenden  werden  Hunde 
ohne  solche  Begleitung  alh  Eil-  oder  Fracht- 
gut in  entsprechender  Verpackung  (in  Käfigen, 
Xiiton,  Netzk&rben),  meist  mit  Maulkorb  und 
Leine  oder  Kette  verseht-n,  gegtMi  Hi'zahlung 
der  gewöhnlichen  Frachtgebühr  nach  Maütgabe 
der  Bestimmongeu  für  lebende  Tien^  bfltw.  fttr 
Fncht-  und  £ug&t«r  befördert 

Die  Ein-  und  Andedtiiig  bat  bierbei  aaf 
Xoiten  und  Gefahr  der  Versender,  bi-zw.  Em- 
vflLnger  zu  erfolgen^  Bei  Verzc^runK  in  der 
Abholvm.:  \v  rden  die  Hunde  auf  Genhr  and 
£o«tea  des  EigentQmers  in  Fütterung  gegeben. 

Wu  die  Haftpflicht  der  Eisenbahn  für  Ver- 
lust und  Beschädigung  zur  BefTirderung  iiber- 
nommener  Hunde  Detrifft,  so  richtet  sich  diese 
in  Deutschland  und  Österreich 
nach  den  für  den  Güterrcrkehr  geltenden  Ver- 
tragsbedingungen ,  soweit  solche  anwendbar 
sind.  Die  Eisenbahn  haftet  aber  nicht  für  den 
Schaden,  welcher  aus  der  mit  dem  Transport 
der  Hunde  fQr  dieeelben  Terbundenen  beson- 
deren Gefahr  entstanden  ist;  sie  leistet  daher 
insbesondere  keinen  Ersatz,  wenn  der  Verlust 
oder  die  Beschädigung  durch  Entspringen,  Fallen, 
Stölln,  Erstickeu  oder  sonstige  Ursaoheu  beim 
Einladen,  Anehden,  «ibrend  dei  Transports 
oder  beim  Aufttttkalt  avf  dem  Bahnh^  ent- 
standen ist. 

Tritt  Ersatzpflicht  ein,  so  gilt  sowolil  in 
Verlast-  wie  in  Beschidigunn(aUMi  der  vom 
Aufj^eber  deklarierte  Wert,  falb  aber  tUm  eolebe 
Wertangabe  nicht  erfolgt  ist.  der  Betrag  von 
10  Mk.,  bezw.  ö  H  f&r  einen  Hund  ab  Maxi- 
malentschidigaogaaata  (§  44  dee  Betriebere^ 
mente). 

Bei  den  niederländischen  Bahnen 

{Art.  ,".:!  iir>  Brti ii'li>it'glements)  gelten  ähn- 
liche Bestimmungen  wie  in  Deutschland  und 
Osterreich  (Normalsatz  4  fl.). 

Nach  dem  Entwurf  des  neii.en  Betriebsregle- 
ments für  Deutschland  und  Österreich  gelten 
bezüglich  der  Haftpfliclit  für  Hunde,  falls  selbe 
auf  Uepftokscbein  oder  auf  Befördern ugsschein 
<Handwarte)  aufgegeben  werden,  die  Haftungs- 
bestimmungen  für  Gepäck,  falls  sio  auf  Fracht- 
brief aufgegeben  werden,  jene  für  (iüter  |s.  -7, 
:<0,  44  und  ff.i.  Bei  Verlust  tritt  in  beiden  Italien 
£ntscbädigang  nach  dem  Wert  ein,  wofern  nicht 


der  Schade  auf  die  mit  dem  Transport  ver- 
bundene Gefahr  sieh  zurückführen  laDt. 

Inder  Schweiz  gelten  bezüglich  der  Haft- 
pflicht für  Hunde  die  Bestimmungen  des  Trans- 
portreglements über  lebende  Tiere      66  und  tJ8). 

In  Italien  gelten  je  nach  der  Art  der  Be- 
förderung die  Haftungsbestimmungeu  für  Gepäck 
oder  jene  für  Eilgüter  (Art.  46  der  Tanfbe- 
fltimmungen). 

In  Frankreich  haftet  die  Bahn  iiii'ht  für 
I  Unfälle,  welche  dem  Hund  beim  Ausludeu  zu- 
stoßen, ebenso  nicht  für  Entlaufen  beim  Ent- 
laden, wolem  der  ünipfanger  l>eim  Aueladen 
nicht  anwesend  ist  un  übrigen  haftet  die 
Bahn  ebenso  wie  für  andere  lebende  Tiere 
(nach  dem  Wert  bis  zu  5U(»0  Frs.  pro  Stück). 

Bei  .\ufgabe  als  Eilgut  in  Kätigen  gdton 
die  Bedingungen  des  bezüglichen  Tuifs. 
I       Hnndebehälter,  s.  Gepickwagen. 

Hundt'karte,  s.  Hundebeford  riitig 
j       Huntington,  (Jollins  P.,  einer  dt-r  so- 
genannten  Eisenbahnkönige   der  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika,  zur  Zeit  Präsident  des 
'  gro&en  Netzes  der  Southern  Facific-Eisenbahn 
(s.  d.),  geb.  im  Jahr  18-21  in  Harwintou  (Con- 
1  neoticut),  erhielt  seinen  Unterricht  in  einer 
I  Volksschule  und  reiste  dann  lange  Jahre  hin- 
I  durch  in  den  damals  noch  ganz  unkultivierten 
(lebieten  des  Südens  und  Westens  der  Union. 
1  Seit  184b  lebte  er  in  Kalifornien  Er  ist  einer 
I  der  fünf  Männer,  welche  die  erst«  Überland- 
bahn, die  OentnJ-Pacificbahn,  gegründet  und 
!  bei  dieser  Gründung  ein  großes  Vermögen  er- 
worben haben    St-inc  (jenossfu  waren  Leland 
Stanford,  Hopkins,  (  '.  (>ocker  und  E.B.  Crocker. 
Die  Tielfachen  Unregelmäßigkeiten  btt  dieser 
Orfindung.  insbesondere  die  mUtbrfiuehliohe  Ver- 
wendung der  v  i  '     y      l  uiiu'  l  ir  Vereinigten 
Staaten  zur  Lnierstuuung  ue.s  Bahnbaues  ge- 
wsJirten  Gelder  ist  durch  cue  Kommission  nach- 
gewiesen worden,  welche  im  Jahr  18»7  üoiiAuf- 
tn^  des  Kongresses  die  Verhftitnisse  der  Uber- 
lanabahm  n  untersucht  hat.  U.  ist  bei  der  Ver- 
waltung der  Central-Pacificbahn  stets  beteiligt 
gewesen  und  hat  denn  auch  im  Jahr  \HSb  die 
Verschmelzung  dieser  und  anderer  in  Kalifor- 
nien belegenen,  nach  dem  Osten  zu  .-^icli  er- 
streckenden Bahnen  zu  dt-m  groCeu  N>  tz  der 
Southern  Pacificbahn  zusammen  mit  Stanford 
zu  Stande  gebracht.  Seine  nnermel*lioben  Beiob- 
tümer  hat  er  vielfach  auch  zu  gt^meinnützigen 
Zwecken,  Bau  Ton  Schulen,  Unterstützung  von 
Univaisititflo  and  deigleidien  rerwendet. 

'T.  d.  Lejen. 


I 


Ulerbahn  (Nen-Ulm-Kemptan),  «.Bayrische 

Staatsbahnen. 

Illinois  Centraleisenbahn.  Die  Bahn  ge- 
hArt  tu  den  ältesten  der  Vereinigten  Staaten. 
Sie  erUelt  ihren  ersten  Preibrier  unter  dem 

10.  Februar  l^.'il  zum  Bau  einiT  Hahn  von  La 
Salle  (im  Staat  Illinois)  in  nördlicher  Richtung 
nach  dem  Mississippi  bei  Dubuque,  in  südlicher 
Richtung  nach  Cairo  und  in  östlicher  Richttmg 
nach  Chicago.  Die  Strecke  von  Chicago  nach 
La  Sall<-  zu  wurde  zuerst  in  Angriff  genommen. 
Die  Bahn  gehurt  au^rdem  zu  den  ersten  Bahnen 


der  Vereinigten  Staaten,  welche  dunli  Land- 
schenkuugen  staatlich  unterstutzt  worden  sind. 
Durch  Gesetz  vom  20.  September  1850  über- 
wies der  Kongreß  zimi  erstenmal  an  einige 
Staaten,  darunter  lllinoi-,  Regierungsländereien 
zur  Unterstützung  des  Ei>enbahnbaues.  Der  Staat 
Illinois  schenkte  demgemäß  der  I.  2  590  000 
Acres  (=  1  060 166  ha)  an  ihrer  Streeks  ge- 
legener Ländereien  frei  von  allen  Steuern  und 
Abgaben,  wogegen  sicli  die  Bahn  verpflichtete, 
an  den  Staat  7»o  der  Roheinnahmen  ihrer  ersten 
Stammlinie  (113ö  km  lang)  zu  zahlen.  Infolge 
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dieser  Verpflichtuug  sind  dem  Staat  von  1855 
bis  1890  euMcUicalieh  12  353  687  DolL  geiahlt 

worden. 

Die  Buhn  hat  sieh  in  der  in  Amerika  üb- 
licht>n  Weise  teils  durch  Hau  von  Zwei^buhnea, 
teils  durch  Ankauf  oder  Pacht  anschheßender 
6ahn>-n  nach  und  nach  er\\<  iti  rt  Wi  nn  >u  h 
ihre  Linien  auch  jetzt  noch  hauptsächlich  im 
Staat  IlÜnois-  befinden,  !$o  erstrecken  sie  sii-h 
üui'h  einerseits:  nördlich  in  die  Staaten  .Iowa 
und  Dacota  (bis  nach  Sioux  <-'it.v).  anderseits 
südlich  in  die  Staaten  Mississippi  und  Louisiana 
hinein.  Ibreo  sädiicbea  Endpunkt  hat  die  Bahn 
in  New-Orlesns  dadurch  itewonnen,  daß  sie  am 
i:',  Juni  1882  die  in  Cuiio  ;ui  ilirf  Lini-rn  an- 
svhlic'iiende  Chicago-St.  Louis  und  New  Urkaus- 
Eisenbahn  (880  km)  auf  40o  Jahre  pachtete. 
Die  Gesamtiänge  der  Bahn  betrug  am  30.  Juni 
1890  46SO  km.  Die  Bahn  f^ehOrt  zu  den  finanziell 
besten  der  Vereinigton  Staafi  ti.  s.-if  isn:;  liut 
sie  au  die  Aktionäre  meist  gute  iJivttieadea  be- 
zahlt, im  Jahr  1890  betrug  die  Dividende  6^. 

V.  d.  Leyen 

Ilmehahn  {l.i.M  km),  in  der  Provinz  Han- 
nover gele{?ene  Privatbahn,  mit  dem  Sitz  der 
Geselbcbaft  in  Eiubecky  iUhrt  ron  Einbeck  nach 
Dassel.   Die  Qeicellschaft  der  I.  bildete  iich 

geniäG  ih-r  K(m/.<--^sit,n  vom  2rt.  .Tnli  \s-<'2 
mit  einem  Anlagekapital  von  541» '.»Ou  Mk  . 
TOn  .WO  000  Mk.  in  Stainuuikriou  und  l'l'.t  '.HW 
Mk.  in  Stammprioritätsaktien  begeben  wurden. 
Den  Betrieb  der  am  20.  Dezember  1883  eröff- 
neten Buhn  iiliurnnhui  /.uiiach-t  «iit-  liiitun- 
schweigiäche  Eisenbahiiin  s,  ]U(  halt,  ijs.sü  giug 
der  Betrieb  an  die  preuwix  hp  Staatscisenbahn- 
vorwaltung  gegen  ein»'  jalirlirli.'  Pauschent- 
schädigung vi>n  :{5  500  Mk.  üb.  r  (liisenbahn- 
direktiou  Hannov<ri  Die  Baukosten  der  I. 
beliefen  sich  auf  G20  240  Mk.  läiH)  bat  die  Ge- 
seUschaffc  eine  Anleihe  ron  80  000  Mk.  aufge- 
nommen. 

Die  I.  ist  als  uonual.spurige  Sekundärbahn 

i;:ebaut,  ihre  größte  Neigung  beträgt  1 : 56,  der 
deinste  Krttmmungshalbmeaser  200  m;  sie  be> 
nutzt  anf  0,96  km  5ffentlidie  Strafien. 

Beamtr  und  Betriebsmittel  Verden  Ton  der 

Betriebführeriu  gestellt. 

Die  Einnahmen  betrugen  1890/91  54  226  Mk. 
fgegen  57  715  Mk.  im  Jahr  1889/90),  die  Aus- 
gaben 40142  Mk.  (gegen  40  092  Mk.  im  Jahr 

i^'"-«'  '■  :'d'T  7-i.o-j»;  der  Einnahmen  ^^n 

im  Jiihr  l»8y/90|. 

Ilmenau-Groi^breitenbacher  Eisenbahn, 

s.  Bachstein'sche  Sekundärbahnen. 

Importtarife,  s.  Einfuhrtarife. 

Imprügniernng,  s.  Trinknngsverfiduen. 

Indien,  s.  Asien  unter  Britiseh-Ostindien 
und  Frani5«isch-Indien. 

Indikator  (Tudieator;  Iitäieateitr ,  m  ), 
ein  Instrument,  welches  die  im  Arbeitst ylindt-r 
einer  Kraftmaschine  auf  einer  Kolbenseite 
während  eines  Eolben-Uin~  und  Hergangs  ge- 
leistete Arbeit  zeichnerisch  darstellt. 

Die  vom  I.  gezeichnete  geometrische  Figur 
wird  Indikator-  oder  Kolbendiagramm  genannt. 

Die  Länge  dieses  Diagramms  entspricht  der 
Kolbenhublänge,  die  Höhen  des  Diagramms 
geben  fSr  jede  Eolbenstellung  die  wechNelndeii 
Drücke  im  .\.rbeitscylinder  für  einen  Do^pel- 
bub.  Das  Auftu  lua'eu  der  Diagramme  mittels 
des  1.  heißt  indizieren. 


Der  znerst  Ton  James  Watt  auf^eftthrte  L 

\  besteht  im  wesentlichen  aus  eiucin  kleine» 
'  Dampfcylinder,  der  mit  dem  Artjcitscylinder, 
dessen  Arbeit  gem<*sseii  werden  soll,  in  ausschalt- 
bare Verbindung  gebracht  wird.  Auf  die  untere 
Seite  de«  in  diesen»  kleinen  Cvlinder  beweg- 
lirhen  Kolbens  dnirkt  der  Dauij»!'  des  Arbeits- 
cylinders;  die  ül)ere  Seite  des  Indikatorkolbens 
ist  durch  eine  Feder  belastet,  deren  Einsen- 
kungen  für  die  vei-schiedenen  Drücke  vorher 
ermittelt  wurden,  um  deren  Gröfte  hiernach 
bemessen  zu  können.  An  dem  Endo  der  nach 
oben  geführten  Kolbenstange  betindet  sich  ein 
Selu-eibstift',  der  auf  einer  parallel  und  im. 
VerhiilrniN  7M  flfin  Wecj  des  Arbf itskolbrns 
geführteii  iatel  den  jeweilij,'en,  dem  Kolbenweg 
entsprechenden  Druek  viTzeichnet. 

in  der  von  Watt  ausgeführten  Form  ist 
der  I.  für  die  heute  in  Anwendung  gekenutte- 
nen  hohen  rnHlrehuri^^szahleu  und  Dampf- 
drucke uicld  mehr  verwertbar. 

Die  gerade  geführte  SdiTnbtafd.  Wurde- 
durah  eine  Trommel  ersetzt,  welche  vom  Krens- 
kopf  oder  der  Kolbenstange  der  zu  indizierenden 
Maschine  in  eine  hin-  und  herdrehende  (oscU- 
liorende)  Bewegung  vernetzt  wird.  Das  Dia- 
granxmpapier  ist  auf  dies*  r  I  l  ouimel  anfgesogen. 
Der  kleine  Weg  des  Indikatorkolbens  wurde 
durch  Hebelabersetzung  drei-  bis  viermal  ver- 
^.'robert  nnd  dt-r  .an  linde  des  Hubs  betind- 
Itehe  Schreibstift  durch  eine  Lenkvorricbtung 
gerade  geführt. 

'Die  vielen  Systeme  der  heute  angewendete» 
1.  uuttirscheideu  sich  nur  in  unwesentlichen 
Bestandteilen ;  meist  ist  es  die  Form  des  Lenkers 
und  die  Verbindung  des  Kolbens  mit  der  Schub- 
stange, die  PQbrung  und  AnslSsung  der  Papier» 
trommel,  die  d^n  I 'ntersehied  bildet.  Gute  I. 
sind  jene  der  Systeme  Kichards,  Rosenkranz, 
Crosby  und  Thompson  u.  «.  w. 

Ein  einfacher  L  neuerer  form  Ton  Thompson^ 
ist  in  der  Fig.  11X0  dargestdlt. 

Es  bezeichnet: 

A  den  ludikatoruntersatz,  ein  MetallstQck 
mit  Gewinde  (gewöhnlich  engl.),  das  ia 
eine  nahe  dem  Ende  des  Arbeitscy linders  befind- 
liche Öffnung,  welche  nicht  vom  Arbcit^kolben» 
gederkf  Werden  darf,  eitigescbniubt  wird; 

B  ein  mit  Absperrhahn  versebenes  Zwischen- 
stück.  Der  Absperrhahn  besitzt  gleiehwie  dae 
Hahng''hän-c  nuijfr  der  H  t'i|it!">hrung  noch 
eine  kkiue,  zu  dieser  recht w;:.kiifT  geführte 
Bohrung,  so  d.\L  hei  Absehluti  des  Arbeits- 
cylinders  der  Indikatorcylinder  mit  der  freien 
Luft  in  Verbindung  gebracht,  bei  mnvr  Drehnng 
des  Hahns  tun  fo^  d.T  Arheitscylinder  mit  dem 
Indikatoreyiiuder  und  bei  Dreliuug  um  weitere 
180"  der  ÄrbcitstT^llnder  und  IndiKatorcy Linder 
verbunden  und  gleichseitig  die  Verbindung  zur 
freien  Luft  hergestellt  werden  kann; 

C  den  Indikntori  vlindor,  in  welchem  sich 
der  genau  cingeschliffcne  Kolben  1)  befindet. 
An  diesen  sefiUeAt  sich  die  röhrenförmige 
Kolbenstange  an,  welche  mit  einer  Pfaime 
versehen  ist,  in  welche  das  untere  Ende  der 
Schubstange»  E  eingelegt  ist. 

Das  obere  Ende  dieser  Schubstange  ist 
scbarnierarti^  mit  einem  leicht  abnehmbaren« 
Stahlst! ff  mit  dem  Schreibhebel  f,  verbunden. 

Aui  freien  Kml«  des  Hebels  ist  der 
Schreibstift  befestigt,  welcher  mittels  zweier 
Lenker  beim  Auf-  und  Abwärtsgaog  des  Indi- 
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katorkolbeos  parallel  zur  Tromuiflachso  auf  und 
ab  geführt  wird. 

Der  l&dikatorkoU>en  hat  20  mm  Durchmesser 
lind  80  mm  gröl^ten  Hab  und  ydti  dosen 
Bewegung  durch  rJpn  Schroibhebel  viermal 
vergrößert  auf  di«  Papierrollt;  übertragen. 

Lenkerbebel ,  Koloen ,  Kolbenstange  und 
Schubstange  mflMan  möglichst  leicht  gehalten 
TwrdeiL 

Zwischen  dem  Kolben  J)  und  dem  Deckel  G 
des  indikat^rcylinders  befindet  sich  eine  mit 
dem  Deckel  und  dem  Kolben  verschraubte 
Stahlfeder,  deren  Einsenkunjr  pro  I)ruck.'inheit 
(At.)  durch  Aichung  bestiiüjut  wuidf.  Jedem 
I.  sind  mehrcri'  solcher  einfach  und  doppelt 
gemmdenen  Stahlspiralfedera  für  veiwdueden 
hübe  Drücke  Famt  zugehörigen  Haßetibai  fär 
jede  Feder  beigegebm. 


fiff.  1180. 


Diese  Federn  sind  an  beiden  Enden  mit 
Metallfassungen  und  Gewinden  versehen,  uiu 
diesi'lben  leicht  am  Deckel,  bezw.  Kolbrn  des 
L  befestigen  zu  können»  und  ist  auf  der  Fas- 
•nng  der  fllr  jede  Feder  aolimige  grOftte  Dmek 
angegeben. 

Auf  einem  Ausltgcr  II  b<'lin(i'»t  sich  eine 
zum  In<likatorcjrlinder  paraJleU«  Achse,  (ii.-  oiue 
lose  (drehbarl  au^eateokte  Trommel  J  trägt^ 
anf  welcher  aas  Papier  aar  Vnveiduiini^  des 
Diagramms  auffrp>pnnnt  werden  kann.  Durch 
den  Schnuriauf  K  wird  die  Trommel  unter  Ver- 
mittlung eines  den  Weg  des  Kreuzkopfs,  bezw. 
Kolbens  verkleinernden  Habvernunderers  (Hub- 
reduktor  genannt)  in  hin-  und  herdrohende  Be- 
wegimg versetzt,  wobei  jede  Schwingung  einem 
Kolbeiuiub  entspricht.  Durch  die  i^piralfeder  L 
wird  beim  Kolbenrüeklauf  die  Kückdrehung 
der  Trommel  in  die  ursprünglicho  Lage  bewirkt. 

Der  Hubvermiuderor  besteht  gewöhnlich  aus 
iwei  Ttndüeden  großen,  auf  eine  Aebse  anf- 

BaerHofidle  dw  BawibduiraMw. 


gesteckten  Rollen,  und  ist  diese  Achse  auf  einen 
Stander  gelagert,  dess.n  Fuß  mit  Klemmen 
1  oder  deigieicihen  Vorrichtungen  versehen  ist» 
I  nm  den  HubTNininderer  an  pasmnder  Stelle 

zwischen  Kreuzkopf  oder  Kolbfnstange  der  zu 
induierüuden  Maschine  und  dem  I.  befestigen 
zu  können. 

Über  die  großo  Rolle  ist  eine  Schnur  in 
mehrerat  Windunueu  gezogen,  welche  einer- 
seits an  liie.'^i'  Rolle  befestigt  und  anderseits 
an  dem  freien  Ende  mit  dem  Kreuzkopf  oder 
der  Kolbenstange  leieht  abnehmbar  ▼erminden 
werden  kann. 

Bei  jedem  Kolbenhub  der  Dampfmaschine 
in  der  Ki^btun^'•  vom  Hubverminderer  wird  die 
Schnur  um  die  Uublänge  von  der  BoUe  ab- 
gewickelt und  hierdurch  die  große  und  gleich- 
seitig die  kb'ine  Rolle  ^'edrehf. 

Bei  jedem  Kuckluuf  des  Kolbens  wird  die  große 
Rolle  mittels  einer  Rollt'eder  in  ihre  urspräng- 
liche  Lage  zurückgedreht  und  die  Schnur  wioder 
anfgewicVelt;  hierb«t  maebt  die  kleine  BoUe 
gleirharti^'e  Beweguri„-  n 

Vüu  der  kleineu  Kolk  läuft  über  {lassende 
Leitrollen  eine  zweite  Schnur  zur  Sehnurrolle 
des  Papieroylinders  am  1.  und  wird  auf  diese 
Weise  die  KoUenbewegung  im  Verhältiiis  zu 
drii  beiden  RoUendurehniessern  des  Hubver- 
minderers  auf  die  ludikatorpapierroUe  äber- 
tragen. 

Da  der  Ausschlag  der  Indikatorpapierrolle 
beschränkt  ist,  so  muß  der  Durchmesser  der 
.  kleinen  Rolle  cnt«pr(>chend  gemacht  werden 
und  sind  su  diesem  Zweck  die  HubTerminderw 
mit  einem  Satz  venchieden  kleiner  BoUra  ans- 
gestattet. 

Eine  andere  Ari.  von  Hubverminderern  besteht 
aus  doppelarmigen  Hebeln  (s.  Fig.  1136) 

Der  Vorgang  beim  Indizieren  ist  nach  ent- 
spr^boider  Anbringung  des  I.  und  des  Hub- 
Terminderers  folgender: 

1  Bei  geschlossenem  Hahn  B  (wobei  der 
Indikatorcjlinder  mit  der  Atmosphäre  Ter- 
bunden  ist ;  wird  der  Sehreibstift  an  du-  Trommel 
angelegt  und  auf  der  voui  Kreuzkupf  üus  be- 
wegten Trommel  eine  gerade  Linie,  die  Linie 
der  atmosphärischen  Spannung,  rer- 
saidmet;  diese  Linie  dient  als  Onmdlage  fftr 
die  Beurteilung  der  Diagraninifigur. 

2.  Der  Schreibstift  wud  von  der  Trommel 
entfernt  und  der  Dampfhahn  B  zunächst  so 
gestellt,  daß  Dampf  aus  dem  Arbeitscylinder 

I  durch  das  Uahngehäuse  abbläst  und  gleich- 
I  zeitig  Dampf  unt<  r  den  Indikatorkidben  tritt. 
Hierauf  läßt  mau  den  1.  so  lange  ohne  Dia- 
grammzeichnang  .spielen,  bis  der  i.  hinreidiend 
erwärmt  ist  und  fich  kein  Verdiohtungswasser 
mehr  im  Indikatüieylindcr  befindet. 

3.  Nunmehr  wird  der  Hahn  um  180"  gedreht, 
80  da&  der  Dampf  nur  vom  Arbeitsojrlinder 
sum  IndikatoifcolMn  gelangt,  und  das  Schreib- 
zeug bei  geöffnetem  Hahn  der  Tronitiiel  ge- 
nähert und  leicht  angedrückt;  mau  läßt  den 
Schreibstift  während  einiger  Kolbenspiele  mit 
dem  Papier  in  BerObrung;  gleiohseitig  wird 
der  Dampfdruck  im  Kessel  (womöglich  auch 
der  Dam jifdruek  im  Sehiebeikasten'i  und  dl'- 
Umdrehungszahl,  bezw,  Geschwindigkeit  in  Kilo- 
metern pro  Stunde  vermerkt. 

Das  durch  den  Schreibstift  des  I  grzeirb- 
nete  Bild  hat  im  allgemeinen  da*  Aua»eljeu 
der  Fig.  113t. 
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Die  Lnnge 4m  DlM«rr«mins  stellt  den  dureb 

den  Hubvcriiiind'  it'r  v,  rklrini  rtrn  Kolb-'nlnib 
dar,  die  Jlöhenoniiüat« a  (Drücke)  geben  den 
jeweiligen,  aem  Kolben w«*^  s  entsprathendeu 

Dampfdruck  im  Arli.  irM  vliii(l»>r  hh. 

Die  nuffnlU'iKl),ii  i^;' htunjx^aii'ii'nmgt'n  der 
Diagramm!!  nie  abv  <!  >  j  iissen  erkwinen,  daü 
eine  in  den  Dampfe vUnder  nährend  des  Kolben- 
weg« A  (Admission)  eingeführte  Dsropfmenire 
«  xpandiert  bis  c  (Daner  der  Exp.diHoii  u'i'l'- li-  ii 
dureh  Ii — ^4);  dat  schon  vor  Volienduiig  des 
Hubs  in  c  die  Vorausströmung  beginnt,  di*t 
f^ich  dann  in  d  bis  e  als  Ausströmung  fortsetzt, 
und  daß  von  bis  /"=  ('  ein  Zusammendriieken  der 
im  Cylinder  zurückgebliebenen  kleinen  Dampf- 
menge (KompreB«iun)  «rrfol^t.  (Näheres  über 
dieaen  Vorfang  s.  Dampfarbeir,  Oampfmaselüne: 
Dampfverteilung,  Dampfverbi-nuch^ 

Aua  den  Abmessungen  der  Dampfmaschine: 
Cylinderdurchmesser  ä,  Kolbenhub  /.  Um- 
drebiin£r':7.nh1  )i  (pro  Miimtr)  lui  i  dem  aus  der 
J>iagnimmtiiu-he  zu  iwlinenden  mittleren  Dainpf- 
druek  jim  lafil  sicSi  die  inditierte  Leistung:  'AT >  oum 


liff.  mi. 


f  ic.  UM. 


üf .  UM. 


Fl(.  UM. 


weiteres  liiidtu.  Nachdem  die  Diagrammnächc 

y 

]'  ^ pm  .  s, ,  folgt  p,n  —      und  die  indizierte 

Leistung  in  Pferdekräften  (für  eine  eincrlindrige 
Haaefaiu«) 

75.60 

Zur  gcnam  n  B'->firnmnng  der  Diagramm- 
flache  Terwentiei  hkiu  iiu  Planimeter;  in  den 
meist  »  II  Fallen  ist  jedoch  <  in'-  /t-rlegung  der 
Fläche  in  eine  betitinunte  Anzahl  paraÜeler 
Streifen,  die  ala  Trapez  oder  Dreieelt  berech- 
wt  werden,  VdllVoninir'n  rnisrci'-hi'nd 

Die  Teilung  der  Diogrammiiache  in  zehn 

Sleiohe  Teile  «rfolgt  am  bequemsten  mit 
ein    sogenannten    TeilUneal  {FaraUdlinwl, 

Kostrat). 

Das  l  '  illin.  al  besteht  aus  zwei  1'-'— 15  cm 
voneinander  eutfemten  parallelen  StAhllamellen, 
welebe  mit  den  Enden  von  11  su  «nandar  in 

gleichen  Abstaniltn  i'nrall'Irn  StaUlameUen 
Mharnierartig  verbuudt-u  sind. 


Das  Verhältnis        d.  i.  das  Verhältnis  der 
i>  I 

gleichzeitig  ermittelten  effektiven  Leistung  Xe 
(pestimmt  dsreh  Bremsronrichtiinfren  an  der 

Kurbelv-elleoderDyTiaraometeram  '/nsjhakr-n  hei 
Lokomotiven!  zur  indizierten  Lfisriiii<,'  ,V(  i^t 
der  Wirkungsgrad  der  ltaui[>funsLhiue.  X  i  —  Xe 
giebt  jene  Arbeit  an,  welche  die  betretfende  Ma- 
schine TO  ihrer  «penen  Bewegung  erforderte. 

Infcliri'  srniK'r  Empfindlichkeit  ist  d^r  I. 
nidit,  nur  geeignet,  ein  genaues  Dild  der 
Leistung  einer  Maschine  zu  geben,  sondern 
er  ist  auch  die  beste  Vorrichtung,  Fehler  in 
den  den  Wirkimgsgrad  der  Maschine  bestim- 
menden Bestandteilen  —  SriniHriiiitr,  Kolb.  ii 
u.  s.  w.  —  sofort  ansazeigen;  er  dient  daher 
in  vielen  Fällen  zur  xeitweisen  Üntersudinnf 
bestehender  Anlagen. 

Von  jenen  Mängeln,  dif  durch  unregelmäßigen 
Verhut'  dir  Di.i^m ammlinie  sofort  erkeniiiNU' 
sind,  wären  zu  bemerken: 

1.  Schräges  Ansteigen  der  Linie  f—^i  (Fig. 
IISS)  «eist  anf  m  klein«  Schieber,  beiw. 


Fig.  1136. 

Ventilnffnunfrfn  hin;  bei  M,i>rliiiii  u,  die  früher 
gut*>  Diagraiiiuie  ergaben,  bOt  dieser  Maugel 
durch  Erneuerung  von  ausgi'Si  hl;i)j:iiUen  Bolzen 
und  Büchsen,  bei  neuen  Maschinen  durch 
KQrseo  der  Schieber  beheben  n.  s.  w. 

2.  Auffallend  starker  Fall  der  Expansions- 
linie (Fig.  llH^i)  im  Vergleich  zum  theoreti- 
schen Verlauf  dieser  Linie  (s.  Dampfmaschine: 
Dampfverteilung)  lä&c  auf  undichte  Steilen 
schließen. 

.'!  Zu  geringe  innfrc  Uberdockung  bewirkt, 
wie  in  Fig.  1134  ersichtlich  gemacht,  zu  frühen 
Dampfaustritt.  (Tritt  insbesondet«  bei  langsam 
gehenden  Maschinen  auf.) 

4.  Zu  gruiii.  innere  Ui>erdeckung  oder  auch 
zvi  kl'-itie  (^uer.schnittf  d.T  Daujplkiinäle  be- 
wirken einen  verspäteten  Dampl'austritt  und 
erheben  den  Gegendruck.  (Fig.  llHr>,) 

I.  für  fortlaufend  nebeneinander  gezeich- 
nete Diagramme  mit  drei  Papierrollen  werden 
selten  angewendet. 

Diflerensindikatoreu ,  welche  die  Arbeits- 
drücke far  beide  Kolbenseiten  gtoichcdtig  auf- 
z<l<hnrn.  irowähn'n  kfinen  Nutzen,  weil  die 
Druckuufcr.-chiede  keine  be&tinmiten  Aufschlils.sü 
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geben  luid  durch  Zusammenleben  eintacher 
Diagramme  die  glei«li«i  Ei^lmine  gvwoniMll 
«erden  kdnnfln. 

In  Fi^  tlS6  ist  die  Anbriu}?ung  des  I. 

bei  l  iniT  IjAoiiiotiv."  rr>i«:Ii(lii  b,  woL-f'i  //  d<ja 
früher  augeltihrtuii  Hiibvvriiiindtrtr  teiu  uuppel- 
«rnaiger  Hebd)  durstelit 

Der  I.  ist  in  diesem  Fall  auf  einem  Zwischen- 
stück mit  zwei  Absperrhähnen  (1,  2)  befestigt, 
um  von  ti.  iii-  II  Kolbenseiteii  Ding^iaiiimc  iii  hini'n 
SU  können.  Die  Verbindung  mit  dem  lauem 
des  Cylinders  ist  durch  die  Kupferrohre  (3,  4) 
hpr<ro<:t*lIf.  Für  den  Indizierenden  wira  ein 
6il<ikürb  an  passender  Stelle  der  Maschine  neben 
4em  1.  angeoraoht. 

Litteratar:  Pichler,  Der  Indikator.  Wien 
1880,  und  Haeder,  Der  Indikator»  Dflneldorf 
ItfiM  Qöbdorf. 

1  [1(1  iikt  Inn.  8.  Klektricität. 

Iiiilu-t  r  i.  haluuMi,  Industriegleise.  Gleise, 
welcbe  ätationeu  mit  industriellen  Etablisse- 
ments. Fabriken,  Bfti^wprken.  Ziegeleien  u.  dgl. 
verbind >  II ;  iJie-.-lb.  n  sind  nicht  für  d-ii  rifTciit- 
lichen  Vvrkt-Lr,  :$onüern  nur  für  den  eigenen 
Gebrauch  des  Unt«rnehmer8  bMtinuBt;  s.  Pri- 
▼at  an  sch  luDgle  ise. 

Injektor,  s.  Dampfstrahlptimpen. 

Jnnenrahmenlokomutivon.  L  ik  nn  .tiven, 
bei  welchen  die  Rahmen  mnerhaib  der  Kider 
«ngsordnet  sind. 

Innenseitlokomotiven,  I^okoniot  i  ven,  deren 
€vlinder  innerhalb  der  Rahmen  liegen. 

I.  sind  insbesondere  auf  eaglisefim  Bahnen 
gebräuchlich. 

I»n»braek-Ha]|  (12  km),  in  Tirol  gelegene, 
schmalspnriL'f  I.fikalbahn  (Dnmpftrunilr ihni  von 
Innsbruck  nach  Hall,  bezw.  nach  WUtcn  ^lierg 
Isel),  wurde  unterm  18.  September  1889  kon- 
xessioniert  und  am  1.  Juni  1891  far  den  Per- 
sonen- nnd  Oepiekverkelir  erBffnet  Den  Betrieb 
ffthrfn  ii  Kduzessionäto. 

Inselbiihuhof,  s.  Bahnhöfe. 

Inselbalmsteic,  Inselperron,  s.  Bahnsteig. 

InspeklionslokomotiTe,  Berisionslokomo- 
tive  {fnitpeetion-loetmoHve),  Lokomotive  von 
bcs<»n<i<r'T  Bmuirt,  wiLIk/  ;nissclilif'31I.h  für 
Fahrten  zur  Votnahiue  vdti  Besichtigungen  (Re- 
risionen)  und  unter  Um  runden  aneh  von  Re- 
panituren  auf  der  Strecke  dient. 

I.  werden  in  Amerika  häufig  vtrw(»ndet, 
iiiii  lui-'tii  diM  ij:ruil..j  Länge  der  Bahnen  wii<i  die 
Jh^ntfernung  der  Stationen  voneinander  eine 
Lberwachung  imd  Untersuchung  der  Bahn  und 
ihrnr  Objekte  mit  dt  ii  falirpliuimätif^pn  ZOgen 
fiir  das  Bahnperson.il  iwnuugluh  macht. 

I  W'iden  im  ulig. meinen  nuch  folgender 
Anordnung  gebaut;  der  Babmenbau  trägt  in 
der  Mitte  die  Treibiider  (meist  zwei  gekuppelte 
Achsen,  hie  iiiul  da  —  Ausführun','' n  v(iii  Bald- 
win  —  nur  tiui'  Achsel;  am  vordfieu  und  rück- 
wärtigen I{«hmenende  befindet  sich  ein  ein- 
oder  zweiachsiges  Truckgrotell.  Auf  dem  vor- 
deren Rahmenteil  ist  der  Kessel  gelagert ;  rOck- 
Mftrts  befindet  sich  •■iii'-  Abtiilmi^f  ircujie)  für 
die  mitfahrenden  Baimbedieüst*'ten;  die  Seiten- 
wände dieser  Abteilung  und  das  Dach  erstrecken 
sich  meist  auch  über  den  Kessd,  so  daß  nur 
die  vorderste  Rauchkastonpartie  außerhalb  des 
NViij^'.  rik  Htens  liegt.  An  geeigneter  Stelle  sind 
Behälter  für  Was.s*>r  nnd  Kohle  angebracht. 

Troti  des  selten  mehr  als  1,4  m  betragen- 
den Durchmessers  der  Xreibrider  können  di«se 


j  Lokomotiven  mit  70—80  km  Geschwindigkeit 
fahren.  . 

in  der  einfachsten  J«'orm  (bestimmt  fär 
Oberbauarbeiter  nnd  Werkmeister)  hat  die  I. 

nur  eine  Treibach.se,  eine  Laufachse,  kleineu, 
senkrecht  «stehenden  Kessel  und  eine  offene, 
mit         Sit/i)lätzen  versehene  Galerie. 

Im  Fall  die  1.  für  den  Gebrauch  des  Bahu- 
präsidenten  bestimmt  sind,  zeigen  dieselben 
t'iiir  rt-irlirre  Au>stattun|r. 

Näheres  hierüber  siehe:  i'liirk  uii  l  Colburn 
.  (Inspektionswagen  von  Adrun>,;  Hro^ius,  Er- 
1  innerungen  an  die  Eisenbulirn  Q  der  \' ereinigten 
Staaten  von  Nordamen k;i;  Hailroad  Garette, 
Jahi^MiiL'  i*^flO  und  18112,  Nr.  12. 
Inspektionsreise,  s.  Dienstreisen. 
InspektionflWftgren.  s.  Direktionswagen. 
Inspektoren,  Beamte,  welchen  in  einem 
bestiuiiuttn  Bereich  die  Aufsicht  und  Über- 
wachung des  äußeren  Dienstes  obliegt.  Je  nach 
dem  Dienstsweig,  in  dem  sie  thätig  sind, 
nnterscheidet  man  Bahnhof-,  Ban«,  Betriebs-, 
'  VrTk.-dii-K-  fTransp(.M-t-:.  Maschinen-,  Tel^nr 
I  pheninspektorea  u.  >>.  w. 

In  einem  andern  Sinn  ist  der  Ausdruck 
„Intpektor"  nur  die  Beseiobnnng  für  Beamte 
einer  bestimmten  Dienst-  <Rang-)  Klasse  ohne 
'  Rücksichtnahme  auf  die  Art  der  Vorwendung, 
j      Instradiening:,  s.  Vcrkehrskitimg. 
I       Instruktionen,  Vorschriften  Uber  die  Ver- 
gebung bestimmter  Dienstgeschäfte  oder  Dienst- 
stellen; s  Betriebsidienstvorschriften  und  Dienst- 
anwviMiiiixtjii 

Infitruktionsstunden,  U utcrrichtsstundeu 
f9r  mitttare  nnd  untere  Beamte,  sowie  fttr 
Werkslättenlehrling«^ :  -   l!i   :;1  il'n^L-huba. 
Intercontinental  iimiway  Ui    ii.  Be- 
,  Zeichnung  für  eine  Eisenbahnlinie,  wtd<  \n'- 
stimmt  ist,  das  Festland  von  Amerika  von 
Norden  nach  Sflden  xu  dnrcbsiehen  nnd  so  eine 
Sehii  n'  uverbindung  zwischen   (!  in  äutersten 
Norden  der  Vereinigten  Staaten  und  den  Haupt- 
verkehrsplitsen  Ton  Südamerika  heranstellen. 
I  Die  Anregung  zum  Bau  einer  solchen  Bahn 
gab  der  in»  Frflhjshr  1890  in  Washington  rer- 
I  .'-amtiii'ltc  sni:("'iiaiiiiti'  pau;uiirrik:ini-<di''  Kcii^r'-ß 
I  {InterHatumni  Aniertcnn  (JuHfertnceji,  Die  Bahn 
soll  selbstverständlich  eintfr.seits  an  die  in  den 
Vereinigten  Staaten  vorhandenen  Bahnen  an- 
schließen, welche  bereits  im  Norden  mit  den 
kanadischen,  im  Sü<leii  mit  dtii  Eisenbahnen 
der  Bepublik  Mexiko  in  unmittelbarer  Verbin- 
dung stehen,  anderseits  an  die  Kisenbahnen 
dr»r  si^damerikanis(  hen  Republiken.  Die  Lücke, 
'  wekhe  zwischen  diesen  beiden  Gebieten  noch 
besteht,  soll  die  interkontinentale  Bahn  ausfüllen. 
I       Die  kürseste  Entfernung  von  New- York  über 
Laredo  nach  der  Stadt  Meiiko  beträgt  unge- 
fähr 4f>f)0  km.  Von  Mexiko  geht  cin:^  Ktsi^n- 
bahn  in  südlicher  Richtung  weiter,  von  web  her 
2S4  km  in  Betrieb  sind.  Die-e  wiirf  siidlich 
'  nach  Guatemala  fortxusetxen  und  dann  durch 
,  die  Terschiedenen  mittelamerikanischen  Bepu- 
'  büken  unter  tluinli.  h>fer  Benutzung  d(  r  dort 
bereits    vorhandenen  Bahnen  weiterzuführen. 
Eine  Eisenbahn  von  der  Stadt  Mexiko  bis  zum 
südlichsten  Gebiet  der  Republik  Costa  Rica 
wird  eine  Länge  von  ungefänr  2700  km  haben, 
wovon  etwa  -480  km  gebaut,  r2.'>n  km  /um  Bau 
vorbereitet  sind,  so  dai>  noch  die  Pläne  für 
I  U70  km  Bisenbahnen  zu  machen  wiren.  In  Süd- 
I  amerika  erstrecken  sich  die  argentinischen 
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Bahnen  am  wc*ifo-trn  nach  Norden.  Sie  sin<l 
mit  den  Eisenbabuui  tou  Chili,  Uruguay  und 
BnksQien  teils  sebon  rerbmiden,  t«tU  steht  ein 

ÄnBchlu&  in  Aii'^^icht.  Bis  auf  cim^  Entt'pmnng 
TOQ  etwa  190  iim  näiieru  «ich  die  ürgeutitiiischen 
Bahnen  der  boliTianiscken  Grenze.  Die  neue 
Bahn  soll  sich  dunjh  Bolivla,  Peru,  £auador 
nnd  Kolumbien  nach  Norden  erstrecken  und 
auf  dl  lu  Isthmus  von  Panama  An-rliluß  an  die 
Ceatralamerika  liuich&uhneidtndf  Linio  linden. 
in  allen  diesen  Ländern  sind  Im  h  .  erst  spir- 
liche  und  Tereinselte  Eisenhalinstrecken  vor- 
handen, wHche,  soweit  ang;iugig.  in  die  neue 
Bahn  ciii/uli-  ziohcn  sind.  Im  p  in/.rn  weiden  in 
Südamerika  noch  etwa  ^»Odo  km  Kisenl)ahnen 
zu  bauen  sein,  größtenteils  in  «ehr  .scbwifrigem 
Gelände,  ia  dir  nächste  Linie  mitten  durob  die 
Anden  hi  udureh f ü Ii rt . 

Der  panamerikanisrlie  Kongreß  liat  be- 
schloeaen,  den  sämtlichen  Regierungen  Amerikas 
den  "Bwi  einer  solchen  Bahn  dringend  zu  em- 

Efeblnn,  und  zum  Zw^ck  der  Untorsucbnnfr  der 
linie,  Prüfung  der  Kosten  des  Bahnbauen  und 
weiterer  Vorbereitungen  eine  internationale  Kom- 
mission mit  dem  Sitz  in  Washington  zu  bilden. 
Zu  den  Kosten  der  Vorarbeiten  sollen  alie  be- 
teiligten Kegienuiirf-n  bcitrsigen  Selmn  jetzt  bat 
man  empfohlen,  dud  die  Linien  der  interkonti- 
nentalen Bahn  immer  neutrales  Gebiet  sein,  daJ^ 
die  fär  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahn  erfor- 
derlichen Materialien  zollfrei  eingeführt  werden 
Tiiid  'laß  das  Eigentum  und  die  Einkünfte  der 
Bahn  von  JeLrlicher  Steuer  befreit  sein  sollen. 
Die  interiiatit  male  Kommission  ist  am  1.  Oktober 
l^^Oo  in  Washington  zusammengetreten.  Der 
K-ungiüß  der  Vereinigten  Staaten  hat  zu  den 
Vorbereitungskosten  ti.'»  ooo  Doli,  bewilligt. 
Zur  Zeit  werden  im  Auftrag  der  Kommission 
die  sftdamerikanischen  Strecken  ron  Inge- 
nieuren inr  Vornahme  der  nötigen  Messungen 
bereist. 

S.  Report  of  the  International  American 
Conference  relative  to  an  Intercontinental  Bail- 
waj  Line,  Washington  1800.  d.  Leven. 

Interkommnnikationssi^nale ,  AJarm-, 

Uilfs-,  Notsignale,  Signale,  welche  den  Zweck 
haben,  sowohl  den  Reisenden,  als  auch  den 
Ziigbeglaitem  die  Möglichkeit  n  biet»,  im 
Fall  dringoider  Ge&br  wilirand  der  lUut  nn- 
mittelbar  oder  mittelbar  das  Anhalten  des  Zugs 
zu  veranlasseu. 

Dies  kann  erreicht  w>  rden:] 

1.  Indem  durch  Bethätigun>;  einer  inner- 
halb oder  außerhalb  der  Wagen  befindlichen 
Vorrichtung  die  Dampfj'teil'e  zum  Ertönen 
bracht  und  dadurch  aeni  Lukomotirführcr  das 
Haltesignal  gegeben  wird;  hierher  gehören 
mechanisrhe  und  pneumatische  Signale 

2.  Durch  Betnätigung  eines  im  Wagen- 
iunem  briitKiUcben  Mecbanii^inus ,  infolge 
deren  der  im  ersten  WiMen  hinter  der  Loko- 
motiT»  befindliche  Schaffner  durch  einen  dort 
angebrachtfn  Alnrinapparat  ein  akustisches: 
Hilfssignal  erbalt,  worauf  er  mittels  dur  von 
der  Dampfpfeife  in  diesen  Wagen  geführten 
karzen  Zugleine  dem  LokomotiTföhrer  das 
Hdtesignal  giebt;  hierher  gehören  mechanische 
and  sämtliche  elekfriseh>-  1 

8.  Indem  die  Ruineiideu  oder  Zugbegleiter 
durch  die  Betliätigung  eines  Hecbantsmns  auf 
die  (dorohgehenden)  Bremsen  des  Zngs  un- 
mittelbar emwirkeOi 


Sämtliche  I.  lassen  sich  hiernach  in  mittel' 
bar  und  in  unmittelbar  wirkende  einteilai. 
Entere  gestatten  den  Reisenden  oder  den 

Schaffnern,  dr m  Lokomotivführer  bloG  ein  Halte- 
signal m  geben,  wogegen  bei  letzteren^  unal>- 
hängig  vom  Lokomotivführer,  der  Zig  mm 
Stillstand  gebracht  wird. 

Die  Einrichtung  von  T.  wnrde  schon  sehr 
frühzeitiir  l.iuerst  auj,f>blich  \KVJ,  als  auf  der 
Londou-Birmiogbam-Habu  ein  mit  Reisenden 
besetzter  Waagen  eine  weite  Stredce  geschleift 
wurde,  ohne  daß  es  möglich  gewesen  wäre, 
den  Lokomotivführer  von  dem  Unfall  m  be- 
nachrichtigen) an^nrejj:»  Von  da  an  wunhn 
I.  der  verschieden.ston  Systeme  (me<'bauiücbe, 
pneumatische,  elektrische)  in  groCer  Zahl  vor- 
ge^^cblagen.  Dif  meisten  derselben  erwiesen 
sich  jedoch  als  ihrem  Z\ve<  k  nicht  ents])rechend. 
In  neuer,  r  Zeit  haben  die  elektrist  hen  J.  mit 
Bücksicht  auf  die  Vervollkommnung,  welche 
sie  erfahren  haben,  grS&ere  Verbreitung  ge- 
funden. .AuDrrdpm  frewinnen  im  Zn«rimnieiihaiig 
I  mit  der  ^uueLmenden  Anwendung  durchgehen- 
der Bremsen  die  unmittdhar wirkenden  L  immer 
grO^re  Bedeutung, 

I.  Hittelbar  wirkende  Signale. 

A)  .Mechanische  S i ^jnal  s  v s t  era  e.  Die 
Mehrzahl  der  bisher  aufgetaucht<!U  uitcbanLschen 
Signale  dürfte  heute  wohl  nur  noch  ein  geschicht- 
liches Interesse  haben.  Diese  I.  erfüllten  den 
beabsichtigten  Zweck  in  nur  unzalän^ichcr 
Weise;  sie  sind  entweder  in  der  Bauart  umständ- 
liob,  sind  Witterungs-  und  sonstigen  ächad- 
liehen  Einflüssen  zu  sehr  ausgesetzt  und  daher 
nnr    ^'chwer    im    dienstfähigen   Zustand  zn 

I  erhalten,  oder  sie  .sind  von  einfai'her  Bauart, 
aber  lassen  sich  unter  un^ii astigen  Verbilt- 
j  nissen  schwer  oder  gar  oiclit  bethätigen. 
I  Das  ält^te  und  einfsohste  dieser  1^  die 
,  Zugleine,  bat  sich  bis  beute  wegen  ihrer  ein- 
i  fachen  Handhabung,  leichten  Instandhaltung 
und  geringen  Kosten  erhalten. 

Die  Leine,  welche  mit  den  Signaihebeln  an 
der  Lokomotive  ▼erbnnden  ist,  geht  bei  den 
Personen  hefr^rdertulen  Zügen  entweder  außen 
über  die  Dächer  der  Wagen  bis  zur  Bremser- 
hütte des  letzten  Wagens,  oder  seitlidl  (innen 
oder  anßen)  oberhalb  der  Fenster. 

Im  ersteren  Fall  kann  nnr  das  Zugbeglei- 
tungspersonal .  im  letzteren  aber  auch  jeder 
Beisende  die  Leine  anziehen  und  somit  ein 
Zeichen  geben. 

Die  Zugleine  wird  mitunter  auch  bei  Güter- 
zügen angewendet,  wobei  sie  entweder  über  den 

fanzen  Zug  oder  nur  bis  zum  ersten  WagOL 
inter  der  Lokomotive  führt. 

B)  Elektrische  Signalsysteme.  Bei 
diesen  I.  werfl.-n  mittels  Kontaktvorrichtungen 
elektrische  Alarmapparate  (Klingel werke)  be- 
thätigt. 

Bei  denselben  kommen  entweder  zwei  iso- 
lierte Leitungen  oder  nnr  eine  isolierte  und 

eine  Erdleifunjj  vor.  Einige  von  diesen  I.  sind 
nii;ht  automatisch,  die  Mehrzahl  ist  jedoch 
selbstthätig  (tritt  z.  B.  bei  Zugtrennungen 
ohne  weiteres  in  Wirksamkeit).  Nachstehend 
sollen  rersohiedene  Bauarten  eldctriseher  L 
eingebender  abgehandelt  werden. 

a)  Nichtautomatische  Signale.  Bei 
den  auf  der  Österreichischen  Südbahn  einge- 
führten L  (Sjstem  Eohn)  besitzt  jeder  Wagen 
im  Innern  swd  getrennte  Hauptleitungen  ans 
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tut  iMulierteu,  aebeoeioauder  liegeudeu  Kupi'er- 
rihten. 

An  jeder  Stirnwand  sind  diese  beiden  Lei- 
tungen unterhalb  des  Dachgcsimses  aus  dem 
Wagen  geführt  und  ist  an  jfdem  End*'  der- 
selben, behufs  Vtsrbiüdnn«^  der  Wiigealeituugen 
llliteiu:ui(l<  r,  ein  Kuppel uui^stoil  iiiwin  Fig.  1137, 
bezw.  Fig.  1138  di-nirt  ;inj:.  brivclit ,  daß  bei  <,'e^en- 
über  stehenden  Wü^i  n  iuinu'r  zwyi  uiifrleiche 
Kuppi'luii^'steilf  läbnlich  wie  rechtt^'r  und  linker 
£oner)  einander  g«gen&berliegea.  Die  Kup])e- 
hmg  einer  Lsitung  swisohni  zwei  Wag^  n  /, -igt 
Fig.  1139  a,  ft,  c. 

Als  Stromquelle  dient  eine  Batterie  von 
«eclis  hintereinander  gMOhaltvten  Leclanche- 
£lement«n  und  als  Alarmappant  eia  KUagel* 
-werk  (Selbstunterbrecher)  mit  einer  Hemm- 
vorrichtung zur  Vermi-iilun^  des  Anschlagens 
<ics  iUo('ki>nhammer»  au  die  Oiocke  beiSobwon- 
]ningf>n  und  Stößen  des  fahrenden  Zn^. 

Wie  das  Schaltungsst  hema  eines  mit  diesem 
äignal  au^erüsteten  Zugs,  Fig.  1140,  zeigt, 
ist  di«  Bnttoiie  auf  Arbeitastrom  and  mit  dun 

taboitt  9h 


die  Metallteile  der  Wagen  gebildet.  Die  Ver- 
bindung Ton  Wagen  zu  Wagen  wird  durch  eine 
(in  eine  Kautschukröhre  eingeschloflaene)  Mes> 
singspirale  hergestellt.  Dieselb«  endet  in  swei 
Kinjjen.  welche  in  je  einem  an  der  Ruckwand 
der  Wagen  angebrachten  und  mit  der  isolierten 
Leitung  metaUiaob  Twbondenen  Haken  einge- 
hängt werden. 

Bei  späteren  Ausführungen  lieC«  Walker 
das  isolierte  Kabel  au  beiden  Stirneudeu  des 
Wagen«  heraustreten  und  an  zangonförmige 
Stoinidifthte  Idten,  die  beim  Kuppeln  der  Wagen 
einfach  kreuzweise  ineinandergeschoben  werden. 

b)  Automatische  Signale.  Uiis  rorhin 
besobriebene  Walker'schti  1.  kann  auch  derart 
eingeriebtet  werden,  daft  eine  Zugtrennvag 
eetbetthättg  signalisiert  wird. 

Zu  diesem  Behuf  wird  an  der  Wagenstim- 
waud  eiuti  eigentOmlii'lu-  KouuktTorrichtung 
ausbracht,  welche  einen  um  eine  w^erechte 
Achse  drehbaren  Haken  besitzt    Dieser  wird 
.  durch  das  eingeigte,  siraif  gespauui«  Kabel  in 
I  einer  bestimmten  Lage  graalten.  Beim  Zer> 
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Klingclwerk  hintereinander  in  die  Leitong  ge- 
schaltet. 

Zur  Bethfttigung  des  Signals  dienen  in  den 

Wag'-'nabteihin'^'in  an^rebiMcht?  Dnirktaster, 
weli-hc,  ♦»ininal  uiedergfdrückt,  in  dieser  Lage 
verharren  und  so  ein  anhaltendes  Ertönen  der 
Klingelwerke  verursachen. 

Zur  Termeidong  von  Mißbrauch  sind  diese 
Taster  derartig  eingerichtet,  daß  dor  geschlossene 
Kontakt  nur  durch  den  Schaifuer  gelöst  werden 
kann. 

Das  I.  der  Orleansbabn  besitzt  ebenfalls 
zwei  längs  dem  Zug  laufende  isolierte  Leitun- 
gen, es  unterscheid,  t  sich  jedoch  von  dmi  L 
der  österreichischen  Sädbabn  in  der  Einzel- 
ansffthruug  (Taster  und  Koppelung  der  Lei- 
tungen) und  dadurch,  daß  beim  Signalgeben 
der  betreffende  Personenwagen  gleichzeitig 
4nrch  Scheiben  kenntlich  gemacht  wird. 

Das  Walke  r'sche  L,  eine  ebenfalls  ziemlich 
einfache  Signateinriobtung,  if4  auf  engliseben 
Bahnen  zur  Anwendung  gekommen.  Bei  diesem 
I.  ist  nur  eine  isolierte  Leitung  vorhanden, 
liie  andere  Leitong  (Erdleitung)  wird  durch 


reil^en  des  Kabels  wird  der  Haken  durch  eine 
Feder  nach  aufwärts  gedreht  ond  hierbei  ein 
Kontaltsohlnft  mit  der  Erd»  hergeeteDt,  weleher 

das  Ertönen  der  Signalglocke  zur  Folg^^'  hat 
Von  Thomas  Paul,  dem  Vorstand  der  iu- 
dian  Government  Telegraph  Works  in  Alipore, 
Kalkutta,  räbrt  ein  mit  Buhestrom  wirkendes  I. 
her.  Während  der  Fahrt  bleibt  der  Anker  des 
olektronKiguet  isrhen  Läutewerks  anL'ezogcn  und 
<ler  Kiöppei  liegt  an  der  Glocke  still.  Sobald 
ein  Keisender  au  den  Hignaltaster  drückt,  beginnt 
ebenso  wie  in  d>  ui  FaU,  wenn  der  Zug  lerreiAt) 
die  Glocke  zu  läuten. 

Bei  dem  auf  der  osterreii  bischen  Nord- 
westbabn  eingef&tirteu  L  (Sjstem  Bechtold) 
befinden  sich  in  Jedem  Wagen  zwei  getrennte 
Hauptleitungen  aus  gut  isolierten  Xuiifer- 
drahten,  die  an  jeder  Stirnwand  nach  iiul»en 
geführt  und  mit  einem  ungefähr  75  cm  langen 
Kabel,  welches  xwei  Leitungsadem  enthält,  ver- 
bunden sind. 

P  is  Knde  jedes  dieser  Kabel  trägt  die  in 
Fig.  1141  dargestellte  Leitungsku^pel  zur  Ver^ 
bindnng  der  einadnen  Wagenleitnngen  mit- 
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«'inander.  Die  Leitungskuppel  besteht  aus  einetn 
liartgummiatäck  a.  welches  mit  zwei  einander 
gegenüberstehenden  Langsnuten  für  die  Auf- 
nahme der  Stahlfodcm  h  versehen  ist.  Letztere 
sind  durch  iScbräubcheo  mit  zwei  ruuden 
Messingstäben  e  Terbnnden,  welche  der  Länge 
nach  in  das  Hartgummistück  eingesetzt  sind 
und  den  metallischeu  Kontakt  zwischen  den 
Kabeladern  /  und  den  Federn  b  vermitteln.  An 
den  freien  Innenflächen  der  Stahlfedern  b  ist 
je  ein  prismatisches  Messingstttek  d  befestigt, 
dessen  eine  t^fitfuHiiehe  mit  einem  Hartgummi- 
Streifen  /  belegt  ist.  An  den  Teilen  d  sind 
nahe  am  l-^nde  Platinkontakte  angebracht. 

An  dem  Hartgummistück  a  hängt  der  aus 
Hartgummi  hergestellte  Kontakttrennungsstift 

welcher  d;izu  dient.  <lie  Kontakte  einer  freien, 
d.  i.  einer  nicht  mit  der  Kuppel  eines  nächsten 
Wagens  verbundenen  Kuppel  auseinander  zu 
halten.  Um  die-^  zu  bewerkstelligen,  wird  der 
Stift  g  zwischen  die  Federn  b  gesteckt,  wodurch 
die  Prismen  und  mithin  auch  deren  Kont^te 
Toneinander  entfernt  werden. 


«dintttil« 


I  Kästchen  mit  darauf  montiertem  Klingelwerk 
(wie  bei  Kohn)  untergebraeht  sind. 

An  der  Rückwand  des  Kästchens  befinden 

I  sii  Ii  zwei  Haken,  welche  einerseits  mit  einem 
Batteriepol  und  anderseits  mit  einer  Klemme 
des  Klingelwcrks  in  metallischer  Verbiadnng 
stehen  und  zum  Einhanj^en  in  zwei  im  Iniif-m 
jedes  Gepäckwagens,  betmdliche  Üseu  dienen. 
Nachdem  diese  Ösen  mit  je  einer  Haupt- 

I  leitung  in  Verbindung  stehen,  so  eigiebt  sich 

j  naoh  Einhängen  des  KIMchens  in  dieselben 
die  in  Kip.  1143  schematisch  gezeichnete  Schal- 
tung eines  mit  die^,em  Signal  ausgerfisteten 
Zugs.  Wie  aus  dieser  Zeichnung  ersichtlich 
ist,  müssen  die  Kontakte  der  äuDenn  Lei- 
tnngskuppeln  des  ersten  und  letzten  Wagens 

I  voneinander    iiitfttiU   <:chal!cn    wckI.h,  was 

I  durch  den  erwähnten  Kontakttrennungsstift  ge- 

'  schiebt. 

!       Wird  einer  der  in  den  Wagonabteilungen 
!  bedndlichen  Taster  niedei^edrückt,  so  erfolgt 
ein  :>tromschluA  und  das  Uingelwerk  im  erstea 
I  Wagen  ertönt 


Fig.  1148. 
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Um  ein  Dreelieu  der  aus  sieben  Litzen  be- 
stehenden Kabeladern  l  zu  vermeiden,  wird  ein 
weicher  Gummiring  e,  welcher  im  freien  Zn- 
stand i.nuger  ist,  als  aus  der  '/eiehnuiig  ersii  ht- 
lich,  über  das  Kabel  geschoben  und  mittels 
einer  SpannTorriehtung  durch  die  Messing- 
bttlae  A  aa  das  Uartgummistfick  a  gepreßt. 
Letsteres  wird  mit  der  Hülse  h  durch  eine 
Bchraubo  verbunden. 

Zur  Verbindung  der  beiden  Leitungen  zweier 
Wagen  bat  man  nur  die  zwei  Leitungskuppeln 
ineinanderzuschieben,  wodureli  wieaus  Fig.  1 142, 
welche  zwei  zusammengesteckte  Leitungskuppeln 
im  Querschnitt  zeigt,  hervorgeht)  je  ein  Prisma  d 
der  einen  mit  je  einem  Prisma  d,  der  andern 
Kuppel  metaHiseb  Terhunden,  fon  dem  sweiten 
Prisma  jedoch  durch  die  dazwischenÜMeoden 
&rtgummist  reifen  /  und  /,  isoliert  una  daher 
die  Verbindung  der  Leitung«»  J  mit  i"  und  // 
mit  II'  bewerlbteUigt  ist. 

Als  Stromerzeuger  dient  ebenfalls  eine 
Batterie  von  s.-chs  Tiiutereiuander  geschalteten 
Leclauchc-KIementeu,  welche  in  einem  hölzernen 


Im  Fall  einer  zufälligen  Zugtrennnnif 
werden  twei  ineinander  gesteckte  Leitnnga» 
kuppeln  anseinander  gezogen,  wodurch  deren 

riatinkontakte  si<li  aneinander  legen,  in  dem 
vorderen  Teil  des  getreuuteu  Zugs  den  ätrom- 
kreis  schliel^en  und  sohln  das  Klingalwerk  tum 
Ertönen  bringen. 

Die  Kuppel  des  Bechtold'schen  I.  wurde  in 
nicht  wesentlich  verschiedener  Anordnung 
schon  durch  Preece  im  Verein  mit  anderen 
angewendet  in  der  Absieht,  die  Signaltaster 
ganz  zu  ersparen.  Das  längs  dem  Zug  geführte, 
die  beiden  isolieiten  Leitungen  enthaltende 
Kabel  besteht  aus  Stücken,  welche  durch  die 

fedachten  Kuppelungen  verhonden  sind.  Ein 
r&ftiger  Zug  an  dem  durch  Handgriffe  über 
oder  an  den  Wagenthüren  geführten  Kabel, 
ebenso  eine  Zugtrennung,  bewirkt  das  Trennen 
der  Ktiiip*']ung>teile  und  damit  die  Ingangw 
Setzung  der  Alarmvorrichtung. 

Prudhomme'sches  1.  Bei  diesem  Signal 
(¥ig.  1144)  läuft  durch  den  ganzen  Zug  eine 
isolierte  Leitung,  während  als  zweite  Leitung 
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die  Erde  banntet  ist,  und  wird  mwobl  im 

frstt  n  als  au»  Ii  im  ]«'t/.ti-n  W;i;,'i'n  d-  ^  Zu^'-i 
je  eint'  Biittfrii-  und  ein  Kliugelwerk  in  die 
Leitung  fin^esohaltet. 

Jed^r  Wagpn  besitzt  nur  eine  isolierte  I.»'i- 
txuae,  die  Kupp*>lungsteile  sind  bei  jedem  Wa- 
gen Deider^eits  \\n  den  Kopf^ii  h  wellen  an|;ebracht. 

An  jeder  Wagenbrust  befindet  sich  außen, 
rechtes  vom  Zu^haken,  ein  federnder  Metall- 
hak'  ü  //  tmd  »  in  Kontaktbnlzen  //.  Fip.  1115. 
Der  Il.iki-n  wird  dunb  t'ine  Spinilfrder  /  be- 
•tändif:  an  den  liolzt-n  B  an^f-driukt. 

Li^s  vom  Zugbaken  ist  em  ungefähr  1,5  m 
langes  Kabel  h  (Fig.  1146)  an  der  Wsgenbntst 
beft'stipr,  \vi  li-lirs  am  freien  Knde  mit  einem 
ovalen,  eistrni-ti,  verzinkten  King  B  ver- 
sehen ist  (s.  Fip.  11 45). 

Sowohl  dieses  Kabel,  al«  auch  der  Haken 
i7  stehen  mit  der  isoliwten  Leitung  in  metalli- 
seber  Vf-rbiiidung. 

Aus  Fig.  1146  gebt  ferner  hervor,  daü  der 
Haken  H  und  das  Kabil  c  von  dem  Material 
der  Wagenbrust  vollständig  isoliert  sind,  wo- 
K'egen  der  von  H  isolierte  Kontsktbolsen  B 
mit  dem  Kisfiip:e-f >il  lit.-  Wagens,  besw.  mit 
der  Erdleitimg  in  Verbindung  steht. 


Bei  jedem  2ng  wird  je  eine  Batterie  und 

ein  Kiiu'.:>'lwerk  in  d-m  t-rsten  und  letzten 
Wagen  in  die  Leituiij:  eingeschaltet.  Nachdem 
beide  Batterien  gleich  geschaltet  und  von 
iileicher  Stärke  «;ind,  so  heben  sich  deren  Starom- 
wirkungen  pept-n.'^eitig  auf  und  die  Klingel- 
werke erU^nen  nidit.  Fitr.  1144  zeigt  eine 
solche  Schaltung.  Werden  an  einer  Stelle 
mittels  der  den  Keisenden,  bezw.  t^ehafl&ieni 
zur  Verführung  stehenden  Kontaktvorrichtungen 
die  I.eitungen  geschlossen,  so  entstehen  zwei 
Stniiukreise.  weshalb  die  KliuireUe.rke  im 
ersten  und  leisten  Wagen  ertönen.  Diosv  Her- 
stellung swrfer  BtromkreiM  durch  das  SchUeßen 
irgend  eint»;  Kontakts  ist  avs  dem  Schema 
Fig.  1144  zu  entnehmen. 

Im  Fall  einer  Zugtrennung  werden  die 
Kabeiringe  R  aus  dem  sie  haltenden  Kontakt- 
baken  ff  henrasirerissen,  wobei  sieh  die  Haken 
vernnVr.'  il<  r  .  r^nbiif •  ii  Federwirkung  an  die 
betretenden  Konfakt bul/en  anlegen  und  den 
Schlut  der  Hauptleitungen  au  den  beiden  ge- 
trennten Zugteilen  bewirken,  so  daft  «n  Er- 
tönen der  Klingelwerke  erfolgt.  Eine  Zug- 
trenuung  wird  also  bei  diesem  Signal  in  beiden 
Zugteüen  selbstthätig  signalisiert. 


9%.  1U6. 


Bei  der  Kuppelang  von  zwei  Wagen  iwird 
der  Kabelring  H  des  einen  Wagens  ttber  den 

Koutaktbaken  IT  des  andern  Wa^en.s  gesteckt, 
bis  er  unter  die  Versicherunjr  y  (Fig.  1145) 
in  Uwen  kommt. 

Dadurch  wird  der  sonst  durch  die  Feder  f 
an  den  Bolsea  B  angedrOekte  Haken  H  ton  B 
ferii^^plialtea  Vllfl  eine  von  der  Knlleitun^.'  iso- 
lierte Verbindung  der  beiden  Wageuleitungen 
geschaiTen. 

Sowohl  jede  aus  sechs  hintereinander  ge- 
schalteten Leclancbe-Klementeu  bestehende  Bat- 
terie, als  auch  jedes  Klingelwerk  sind  in 
einem  besonderen  Kastchen  untergebracht.  Je- 
des der  letzteren  besitzt  an  seiner  Rück- 
seite zwei  metallische  Aufhänghaken ,  wel'  he 
mit  den  Batteriepolen,  bexw.  den  Klemm- 
schrauben lies  Kliogelwerks  in  leitender  Ver- 
bindung stehen. 

An  passender  Stelle  befindet  sich  in  allen 
Gepäckwagen  und  Per-^onenwagen  mit  Bremse 
eine  .\ufnängvorricbfunf:  lür  da.s  Batterie- 
niid  Kliii}:ehverkkastchen. 

Durch  das  blo^e  Kinhäugcn  des  Kästchens 
in  die  AafhingTorriohtung  wird  die  Batterie 
und  das  Klin^'elvverk  in  die  isolierte  Haupt- 
leitung eingeschaltet. 


Die  Signalgebung  durch  die  Beisenden  er- 
folgt entweder  mittds  eines  ibnlioben  Tasters 

wie  beim  Kohn'schen  oder  Beobtold'scheu  I 
oder   mittels   einer  KontaktTWrrichtnug,  bei 
Welcher  der  Kontakt  durch  das  Anziehen  eines 
in  jeder  Wagenabtetluitf  an  passender  Stelle 
angebrachten  Kings  bewirkt  wird 

Dicker  \l\na,  welcher  sich  in  eitii-rn  .\us- 
schnitt  der  Scheidewimd  zwischen  je  zwei  Ab- 
teilurijreii  hinter  einem  mit  Papier  überspann- 
ten Kalmen  befindet,  ist  mittels  Kettchens  oder 
Seils  mit  einem  Arm  der  unter  dem  Fuüboden 
eingeliij.'.  lien  I'/im  nwelle  in  Verbindung. 

An  einem  Ende  dieser  über  die  S>'itenwände 
i  des  Wagenkastens  vorragenden  Wellen  ist 
eine  weii;  oder  rot  gestrichene  Biet  litafel  be- 
festiijt.  Am  andern  Ende  der  Welle,  glei.  lifalls 
in  einem  (i»  hause  ver-i  blosseii,  befindet  >irh 
eine  einfache  Kontaktvorrichtung,  welche  mit 
den  Hauptleitungen  in  Verbindung  steht.  Außer- 
dem \<t  an  eiiieiu  Knde  der  Stanfje  in  einer  in 
ilie  .^eiteuwand  des  Wagenkastens  eingelassenen 
Bleihbüchse  eine  kräftige  Feder  festgemacht, 
welche  sich  an  eine  Seite  eines  auf  die  Stange 
an%esdiobenen  Vierkants  fnbt  und  auf  dine 
Art  die  Stange  in  der  bestimmten  Lage  fest- 
hält. 
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Htjhufs  Si^algebung  iiiuü  die  P;ijiier>(  lit'ibe 
durchgestoßen  und  der  Biug  mit  der  Kette 
kräftig  angezogen  werden,  80  daß  bei  der 
Dn»liung  der  Welle  der  Kontakt  licr^istellt 
wird.  Gleichzeitig  treten  die  BltH-htalVln  aus 
ihrer  verdeckten  (wagerechten)  Lage  und  machen 
dadurch  den  Wagen  von  aul^ia  kenntlich,  in 
welehem  das  Signal  gegeben  wurde.  Die  Tor- 
beschrieliene  Signalfinriclitung  ist  Im  den 
Ziipen  der  österreii-liisrlHii  Stiiatseisenbahn- 
(i<  M-llschaft  eingefülirt.  Die  li;tnzösische  Nord- 
bahn wendet  eWnfalls  das  Prudhomme'sche 
I.  an,  die  Kinzelausführung  ist  von  der  vor- 
beschriebenea  ilur  abw.ichend;  um  zu  den 
SigualgritlVn  zu  gelan^'cn.  mu&  eine  Glas- 
Mheibe  zersclilagen  werden;  an  den  Wagen 
sind  ausschlau'ltar  '  .Signalscheiben  nicht  ange- 
bracht. Itesgli  ich'-ii  wurde  bei  der  Paris-Lyon- 
Mittelmeerbaliu,  der  franzö>is('h(n  Midbaliu 
u.  a.  das  Prudhomnte'scbe  I.  mit  verschiedeuea 
Abweiohnngen  in  den  Eintelhetten  eingeführt 

System  Kayl.  V>i'\  di'scin  System,  wel- 
ches in  Bezug  aul'  Leitung  und  Anordnung 
der  Batterie  und  KUngelwerlce  Ton  dem  vor- 


*■  verbuüd-ii  ist  uod  durch  den  Vakuum- 
schiauch  b'u  zur  Jiappelungsmuffe  reicht,  um 
dnrdi  dieedbe  mit  dem  übereinstimmenden 
Leitungsteil  des  nidttten  Wagens  in  Verbin- 
dung zu  treten. 

Der  isolierte  Leitungsdraht  «,  Fig.  1147, 
reicht  von  einer  Vakuummuffe  duroh  die  Vakuum- 
leitung  zur  andern  Muffe. 

Die  Vakuummuffe  ist  zum  Zweck  der  Kuppe- 
luuj^  der  Leituugen  in  nachstehender  Weise  ein- 
gerichtet : 

In  der  metallischen  Muffe  3f,  Fig.  1 1 18  a.  &,c^ 
ist  eine  Schraube  /?  samt  Beilage  angebracht,  wel- 
che zur  Verbindung:  de>  vom  Kniestück  komm<'n- 
den  Drahts  d  dient,  so  daD>  al^o  durdi  die  beim 
Zusammenstecken  der  Muffen  zweier  Wagen 
erfolgende  metallische  Berührung  derselben  mit- 
tels der  sie  zusammenhaltenden  Knaggen  bereits 
die  leitende  Verbindung  der  übereinstimmenden 
Drähte  d,  somit  der  nicht  isolierten  Leitung 
heivestellt  ist. 

Ks  bleibt  sona<;h  beim  Zusaniineiistecken  der 
MuÜen  noch  die  leitende  Verbindung  der  gleich- 
artigen Drihte  •  iweier  Wagea  sa  bewerk- 


Ilf.  tma. 
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genannten  keine  we>entliche  Abweichung  zeigt, 
wird  zur  Verkuppelung  der  Wagen  nicht  eine 
besondere  Kuppelungsvorricbtung,  wie  bei  den 
anderen  Systemen  angewenilet,  sondern  es  wird 
die  schon  vorhandene  Kuppelang  der  Schlauch- 
muffen ifiT  die  Luftsaugebremse  mitbaiutzt, 
um  eine  metallische  Leitung  Ton  Wagen  su 
Wagen  herzuht eilen. 

Bei  diesen  I.  besitzt  jeder  Wagen  eine  i.solicrte 
und  eine  durch  das  Vakuumrohr  mit  dem  Un- 
tenestell  des  Wagens  in  Verbindung  stehende 
£rdleitung 

Nachdem  die  Vakuumleitung  eines  Wagens, 
da.s  ist  die  Leitung  von  einer  Vakuummuffe  zur 
andern,  nicht  ohne  weiteres  als  ein  Leiter 
benutzt  werden  kann,  da  das  schmiedeiseme 

Vakuurarohr  mit  ,  in.  ;i  an  beiden  Enden  be- 
findlirben  gulieisernen  Kniestücken  durch  je 
einen  Kautschukschlauch  mit  den  Muffen  ver- 
bunden ist,  so  mußte  eine  metallische  Verbindung 
zwischen  diesen  Teilen  hergestellt  worden. 

Das  geschieht  einlach  durch  einen  Kupfer- 
draht d.  Fig.  1147,  weicher  mit  dem  Jkuiestäck 
durch  die  in  dnem  Anguß  a  befindliche  Schraube 


stelligen,  und  zwar  derart,  daß  dieselbe  isoliert 
ron  der  andern  Leitung  stattfindet,  was  auf  fol- 
gende Art  geschieht. 

An  dem  Steg  der  Muffe,  Fig.  Iiis  a,  b,  <■. 
ist,  durch  eine  llartgummischeibe  isoliert,  ein 
kleines  Metallplättchen  p  mit  swei  durch  Hart- 
gummi oder  Homhülsen  isolierten  Schrauben  s, 
und  befestigt.  Da<;  Metallplättchen  p  trägt  die 
Nase  «,  für  welche  der  Steg  der  Muffe  viereckig 
ausgeschnitten  ist,  damit  die  Nase  von  dem 
Steg,  also  ancb  von  der  Muffe  isoliert  bleibt  Das 
Metallplättchen  ji  \rii<:t  weiters  noch  in  einem 
Scharnier  den  Kontakthebel  //,  welcher  durch 
die  Feder  f,  so  lange  die  Muffe  nicht  gekuppelt 
ist,  in  jener  Stellung  gehalten  wird,  die  aus 
Fig.  1148  a,  h  ersichtTicb  ist.  Die  Sehrenbe  Ä, 
welche  nur  mit  dem  Metallplättchen  /<  in  leiten- 
der Verbindung  .steht,  dient  zur  Befestigung  des 
1  isolierten  Drahts  i  und  ist  durch  dieselbe  der 
Draht  i  mit  dem  Pläftchen  p  und  dem  Hebel 
//  in  leitender  Verbindung.  Solange  der  Hebel 
//  die  in  Fig.  1118«.  b  gezeiehnete  Stelle  ein- 
nimmt, ist  der  Stromkreis  einer  in  die  Leitung 
eingeschalteten  Batterie  an  dem  BerOhrungs- 
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uunkt  r  des  Hebeln  //  mit  der  Muffe  M  (Platiu- 
KOntlÄcte)  geschlossen. 

Das  Abheben  des  Hobt^ls  H  vom  Punkt  r 
geschieht  dadurch,  daij  beim  Übereiiumdor- 
schieben  der  Stege  der  Muffen  der  Hibel  II 
der  einen  Muffe  durch  die  Naae  n  der  andern 
iSxdh  tu  seinem  oberen  Binde  herabgedröckt 
wird. 

Durch  die  BerühruUK  des  Hebels  mit  der 
Ka,se  ist  gleichzeitig  die  leitende,  von  der  Muffe 
selbst  ToUständig  isdierte  Verbiadaag  der  Drähte 
i  hergestellt. 

8tnd  auf  solche  Art  süratlichc  Muffen  der 
Wagen  eines  Zu^s  mit«iuander  gekuppelt,  so 
ist  noch  notwendig,  in  der  infieren  Kappdun^s- 
mnffe  des  letzten  Wagens,  welche  wegen  der 
Vakuumbremse  Torschnftsmäßig  auf  die  Blind- 
muffe iiuftjesteckt  werden  muß,  den  Hebel  II 
von  seinem  Berührungspunkt  r  abzuheben,  was 
durch  die  entspreohrad  angerichtete  EUndmuffe 
erreicht  wird. 

Die  Kuppelungsmuffe  am  'l'euder.  au  welche 
der  Schlauch  cles  ersten  Wagens  angekuppelt 
werden  muß,  ist  zu  gleichem  Zweck  wie  die 
BOndmnffe  ausgerastet. 

.Jeder  als  erster  oder  letzter  "Waj^en  in  einem 
Zug  einzustellende  Wagen  (Gepäckwagen,  bezw. 
Personenwagen  mit  Bremserhütte)  ist  sowohl 
zur  Sigualgebun^,  als  auch  sur  Empfangnahme 
in  gleicher  Weue  wie  beim  Pmdhomme'soheii 
Signal  an^gerBstet,  das  hdAt  mit  «iner  Anf- 


und  da.s  Gasrohr  als  Abzweigung  von  der  niclit 
isolierten  Leitung. 

In  diese  beiden  Abzweigungen  werden  je 
nach  der  Art  des  auszurüstenden  Wagens  die 
Aufhängvürrichtung  allein,  oder  Aufhäiigvunich- 
tung,  Mittelstücke  und  KckstUck,  oder  nur  die 
beiden  letiteren  eingeschaltet.  Die  Schaltang 
eines  Zugs  mit  diesem  Signal  zeigt  Fig.  1149. 

Wa.s  die  in  den  eiuzelnen  Wagenabteilungen 
zur  Bethätiguug  des  elektri.schen  Signals  befind- 
liche Yonioitung  anbeki^,  so  kann  dieselbe 
am  sweekmAOigsten  in  einem  Griff  bestehen, 
durch  dessen  .\iizii  lien  der  Kontakt,  bezw.  Strom- 
schluü  entweder  unmittelbar  oder  mittelbar 
bewirkt  wird. 

Iti  beiden  Fällen  wird  gleichseitig  mittels 
get  igueter  Übertragung  anfien  am  Wagen  durdi 
eine  vor^teheiifie  Scheibe  der  Wagen  gekenn- 
zeichnet, von  welchem  aus  das  Notsignal  ge- 
geben worden  ist,  während  die  WagMMtflflnilg 
iiidbst  durch  den  herab-  oder  heransgnogWMn 
Griff  bezeichnet  wird. 

Auch  hier  betindet  sich  der  GritT  in  der 
Begel  in  der  Wagenwand  oder  in  der  Waeea- 
deoke  eingebaut  und  kann  entweder  unmittelbar 
oder  nach  Durchstoßung  einer  mit  der  ent- 
sprechenden Belehrung  btnlruc  kt'  ii  Papierscheibe 
angezogen  werden.  Eine  Art  der  unmitti  llian  u 
Kontaktgobung,  wie  sie  sich  im  Gebrauch  bereits 
Torteilhafk  bewihrt»  iat  in  Fig.  IW  dniwteOt. 
Beim  Heransoehen  des  Grift  H  wird  das  Hart- 


lg.  IMt. 


hängvorrichtun^  fttr  Batter^  nnd  Klingelwerk- 
kästchen und  einem  Kondukteurtastcr  versehen. 

In  den  Abteiluugeu  aller  mit  dies.  m  Signal 
ausgerüsteten  Personenwagen  befinden  sich  die 
Kontaktvorriohtungen  für  Beisend&  Mittelstüoke 
genannt,  nnd  anßen  an  jedem  solchen  Wagen 
ein  elektrisch  wirkender  Apparat,  Eckstfick  ge- 
nannt, welches  zur  äußeren  Kennzeichnung  jenes 
Wagens  dient,  in  welchem  das  Hilfssignal  ge- 

Sben  wurde.  Sowohl  die  Aufhängrorrichtung 
I  auch  die  parallel  geschalteten  M ittelstäcke 
und  das  Ki  k-stück  eines  Wuj^fn-  wenlin  mittels 
einer  Abzweigung  von  den  Hauptleitungen  in 
dieselben  eingeschaltet. 

Ein  Kniestück,  Fig.  1147,  trägt  die  Il<  raus- 
fÜhrung.  Dieselbe  besteht  aus  einem  in  das  Knie- 
slück  eingeschraubten  nu  t  iiiischen  Pfropfen  p, 
der  mittels  Verschraubuiig  die  Hülse  /<  auf- 
nimmt. 

Zwischen  Pfropfen  und  Hiilsf  ist  ein  Kaut- 
schukring I:  eingelegt,  welcher  den  Zweck  hat, 
jeden  Luftzutritt  in  die  Vaknumleitnng  tou 
außen  abzuhalten. 

In  die  Hülse  ist  ein  Gasrohr  L  eiasdötet, 
welches  längs  der  Stirnwand  bis  in  den  Wagen 
gefuhrt  und  dort  befestigt  ist. 

Vom  Hauptlcituugsdrahtt  ist,  wie  Fig.  1147 
leigt,  eine  eoenfalls  gnt  isolierte  Abzweigung 
gräoaeht,  welche  ottreh  die  HeransfBhmng 
innerhalb  des  Gasrohrs  in  d-  nWa^rt  n  ^'i  fiihrt  ist. 

Es  befinden  sich  somit  im  lnn»  rn  des  Wagens 
die  Abzweigungen  von  beiden  Hauptleitungen, 
der  isolierte  Draht      von  der  Hauptleitung  «, 


ffnmmistQek  b,  an  welches  sich  swei  mit  den 

Leitungen  in  Verbindung  stehende  Federn  /•"  F 
stemmen,  mitgezogen,  so  daß  diese  Federn  auf 
den  oberhalb  des  Hartgnmmistttidcs  befindlichen 
Hessingzapfen  zu  liegen  kommen  und  dadurch 
den  metallischen  Kontakt  hersteQen. 

Beim  Zurückstellen  d»s  Griffs  wird  derselbe 
durch  eine  iSperrklinke  wieder  in  der  aor- 
malen  Lage  erhatten.  Ein  Sehutsdeokel  N  im 


F(t.  tue. 

Sdiamier  wird  über  den  Griff  H  dann  gelegt, 
wenn  der  Signalgriff  nicht  zugänglich  sein  soll. 

Die  Wirkungsweise  des  vorbeschriebenen 
Signalsystems  ist  sonach  die  folgende: 

1.  £s  kann  jeder  Beisende^,  sowie  Zuebe 
gleiter  ein  Signa!  zum  Anhalten  des  Zugs 
geben. 

2.  Bei  Trt>nnung  der  Schläuche  für  die 
Vakuumlcitung  während  der  Fahrt  (Zngtren- 
nung)  ertönen  die  Elingelwerke. 
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3.  Bei  der  ZusikUimeiistellmig  des  Zup  giebt 
sich  eiue  mangelhafte  Verkuppehing  der  Vakuum- 
sohläuche  durch  das  selbsttb&tige  Ertöueii  der 
Klingelwerke  knnd,  irelebes  erst  dann  aufhört, 
bU  die  Verkuppelung  läugs'  deuj  ganzen  Zug  in 
Ordnung  ist.  Sidl  in  einen  mit  diesem  Signal 
»nsgerüstoten  Zug  ein  Wagen  mit  einem  der 
Torbe8cbriel>eQea  Signale  eingesohaltet  werden, 
so  wird  hierzu  ein  besondere«  VermitÜnngwtlick 
▼erwendet. 

Die  Kuppelung  des  Ra.vi'schen  I.  hat  den 
Vorteä,  daft  sie  beim  Zusammenstellen  eines 
Zugs  nicht  noeh  eine  hinzukommende  Arbeit 
erfordert,  daü  die  Kuppelungseinrichtuug,  die 
im  Innern  der  besagten  Jliillt  d  ]\y>^t.  voi  Wit- 
terungseinflüsseo  und  sonstigen  Störungen  ge- 
scbfltzt  ist,  und  daß  sie  gleichzeitig  für  die 
Si^'iialisü  run^'  >  iner  Stftrung  ia  der  Bchlaach- 
vt-rluuduug  dient. 

Die  Rayrs^ehe  Kuppelung  ist  von  der  öster- 
reichischen Begierung  auf  den  österreichischen 
Elsenbahnen .  bei  eohneUfahrenden  Zttgen  zum 
Zweck  df>r  f  'lit  tiiiiiipsraltigkeit  der  Wagen  als 
j^onualc  empfohlen  worden. 

U.  Unmittelbar  wirkende  Signale. 

Bei  durchgelienden  «lelbstthätigen  Bremsen 
können  Kinnohtungen  angebracht  werden, 
wdclie  den  Reisenden,  besw.  den  Zugbegleitern 
dio  Möglichkf'it  liieteii,  die  durt^hfji  lit'tidt' Bremse 
düü  Zugi>  uiinuttclbar  in  Wirksamkeit  la  setzen. 
Insofern  al-  iltr  Lokomotivführer  in  einem 
solclieu  Fall  durch  die  Vergröiierut^;  des  Zug- 
widerstands und  bei  gewissen  Bremssystemen 
(z.  B.  bei  selbstthätigen  Luftsangi  -  oilrr  Luft- 
druckbremsen) auch  durch  die  auf  der  Loko- 
motive angebrachten  Zeigeapparate  (Luftdruck- 
nipssor.  Bi^'ualpfeifen)  autmerksam  gemacht 
wird,  tlaß  irgend  ein  den  Zug  betreffendes  Er- 
eignis das  Anhalten  desselben  nötig  macht,  er- 
ftuit  die  durchgehende  Bremse  die  Aufgabe 
eines  I. 

Solcho  Kinrichtunp:'!!  wurdnn  nufh  thnt- 
!»achiich  bei  verschiedcueu  durchgehenden 
Bremsen  ausgeführt  und  befinden  sieb  gegen- 
wärtig in  ziemlich  verbreiteter  Anwendung. 

A,  Luftdruck  bremsen -Notsignale. 

Westinghouse-NotsignaL  Avf  jedem 

Wagen  ist  eine  Signalpfeife  angebracht,  welche 
mit  der  Hauptbremsleitung  durch  ein  Zweig- 
rohr verbunden  ist.  Durch  das  Herunterziehen 
eines  der  in  den  Wag^abteilungen  befindlichen 
Handgriffe  wird  ein  Hahn  geSnnet  und  damit 
iJii'  Pf'  ifi'  zum  l'h'tönen  gebracht.  Die  in  der 
Hauptleitung  entstehende  Druckvermiuderung 
bewirkt  die  Bewegung  eine»  auf  der  Lokomotive 
befindlichen  Ventils  und  dadurch  auch  da-s  Er- 
tönen der  dort  angebrachten  Signalpfeife.  Wird 
das  Pfeifen  nicht  beachtet,  so  Kommt  der  Zug 
allmalüiob  zum  Stillstjind.  Der  Lokomotiv- 
führer ist  im  Stande,  durch  das  KinstrSmen- 
lassen  von  Luft  mis  iL-iii  Hanj'tbt-Lalrer  in  die 
Bremsleitung  das  AnliaUtu  dca  Zug^  uui  iiiiige 
Minuten  zu  verzögern,  wenn  er  die  Stelle,  wo 
das  Signal  gegeben  wurde,  für  das  Anlialten 
ungeeignet  erachtet.  Der  Handgriff,  an  welchem 
gezogen  wurde,  kann  vom  ^^  ..ficninnern  aus 
nicht  wieder  zuriickgestelll  werden  und  be- 
zeichnet so  die  Abteilung,  von  welcher  aus  das 
Signal  gegeben  wurde,  während  der  betreffende 
Wagen  durch  die  auf  demselben  befiudlicho 
t5nende  Pfeife  kenntlich  gemacht  wird. 


I  Selbstverständlich  ist  die  Einrichtung  ge- 
trotlVu.  (l;tt  die  Si<.'n;ilptVitVii  iiirht  ertönen, 
wenn  das  Bremsen  des  Zugs  durch  den  Loko- 
motivführer erfolgt. 

Die  vorbeschrieVu'ti*'  Sii^Mialciiirii  htung  wurde 
z.  B.  bei  den  badi.silteu  SUat^t  isi  nbuhnen.  der 
französischen  Westbahn,  der  Midtand-Bahn 
u.  s.  w.  und  in  ümiicher  Bauart  versuclis weiss 
bei  der  Patis-Lyott-Hittdmeer-Balui  q.  a.  m. 
ausgeffilirt. 

Dus  1.,  welches  bei  der  französischen  Süd- 
bahn versucht  wurde,  beruhte  auf  demselbm 
Grundgedanken,  wie  das  Signal  der  französi- 
schen Westbahn,  unterscheidet  sieh  aberron  dem 
letzteren  in  Einzelheiten. 

Beim  Anziehen  an  einem  der  in  den  Wageo- 
abteilungen  angebrachten  Handgriffe  wird  ein 
j  Gt  u'''n^'f'wi-  ht  ausgeklinkt,  welches  auf  das  Au«- 
laßveulil  ftiill  und  dasselbe  öffnet;  gleichzeitig 
kommen  zwei  Signalscheiben  an  der  Stirnseite 
des  Wagens  zum  Vorschein.  Der  Lokomotiv- 
führer wird  anf  die  Bethätigung  des  Signals 
durch  die  verringerte  Zuggescbwindigkeit  und 
das  rasche  Fallen  des  Luftdrucks  (Manometer) 
aufmerksam  gemacht. 

Carpenterbremsen  -  Notsignal.  In 
jeder  W^agenabteihing  befindet  sich  eine  Vor- 
i  rieht iing  (Handln itT,  Kurli''!,  llcb.-li.  luitttl- 
weleher  ein  unten  am  ^\  ai;cn  .ingebrachter 
Hahn  geöffnet  werden  kann,  wonach  diePr«»- 
lut'r  .iu>  d«.'r  iraui>tli'ituii>r  ins  Freie  atrOmt  und 
der  Zug  zum  ilidifu  kuiiuut. 

Die  Hebel,  Handgriffe  u.  s.  w.  iu  den 
Wagenabteilungen  sind  in  entsprechender  Weise 

ffgen   mutwillige  Umstellung  (z.  B.  dnrdi 
' lo rabenscli  n f i  rr )  vp r«  i ch  i '  r t 
Auf  andere  mit  Lufuituckbremsen  verbun- 
dene I.  wird  hier  nicht  weiter  eingegaogao,  dia 
die  Wirkungsweise  derselben  besonders  wesent- 
liehe  Abweichungen  nicht  zeigt. 

B.  L u  ft  sa  ugt'liri'iii.son -Kot  si  finale.  Bei 
diesen  L  beiluden  äich  in  der  \V,ig^enabteüttng 
HandgrilFe  oder  Hebel,  mittt  lh  welcher  an  dem 
W'appn  anirciirai  litt'  Ventile  oder  Hähne  ge- 
üil'm  t  WLidt'U  küiuiiu.  Geschieht  dies,  so  tritt 
von  außen  Luft  in  die  Bremsleitung,  so  dat 
das  Anziehen  der  Bremse  erfolgt.  Außerdem 
sind  noch  Terschiedene  Einrichtungen  mts- 
geftihrt,  durch  welrho  entweder  dfr  Wag'en  be- 
zeichnet wird,  von  welclHin  aus  du>  Signal 
gegeben  wurde,  oder  welclif  t)i'zwecken,  den 
LokomotivfQtirer  in  unzweifelhafter  Weise  auf 
das  Geben  des  Signals  anfteerksam  tu  machen. 

W;is  diTi  .Mstrffii  Zwerk  betrifft,  so  bestfht 
z.  B.  bei  einigen  Bahnen  die  Einrichtung,  dal« 
durch  das  Ziehen  an  dem  Handgriff  Signal- 
Scheiben  aufgedreht  werden,  welche  an  der 
Stirnseite  des  Wagens  angebracht  sind. 

Kücksichtlicb  des  andern  Zwecks  wurde 
z.  B,  bei  der  Gijasi-Zariz>°D-Eisenbabn  die 
Einriohtnng  getrdfen,  daft  der  dnrcb  das  Geben 
des  Notsifrn.us-  reraiilaGte  Luftzutritt  in  die 
Bremsletluüg  die  Bewegung  des  I)idpurägma> 
eines  kleinen  auf  der  Lokomotive  betlndlicben 
Vakuumcjrlinders  bewirkt.  Durch  das  Dia- 
phragma wird  dn  Hebelwerk  inBewegune  ge- 
I  si'f/j  und  dadurch  die  Signalpfeife  der  LoKo* 
motive  zum  Ertönen  gebmoht 

IH.  Vorschriften  Uber  Interkom- 
i  munikationssignale. 

I  In  betreff  der  Notsignale,  bezw.  der  Not- 
I  bremsen  lind  in  den  teehmsdieBVereiabanuigen 
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über  den  Bau  im  l  die  BetriebseiDricbtuugen 
der  HaupttiMiihuhuen  des  V.  D.  E.-V.  (g  127) 
die  Miu-hfolgenden  Bestimmnngen  enthalteu: 

Die  Griffe  für  dio  mit  li.  u  durcLgeheiiden 
Breüi-eu  verbundenen  Xotbirm^bähne,  beiw. 
^lOtsignalc  siad  zweckmäßig  an  der  Wag^u- 
decke  zwischen  den  Sirzen  anzubringen  und 
so  einzurichti  Ii,  durch  Herabziehen  des 
Griffs  die  Uituise,  bezw.  das  Notsignal  in 
Thätigkoit  ge!?etzt  wird. 

Es  wird  empfoUen,  in  jeder  Wageoabteiluiie 
mindestens  einen  Griff  von  der  auf  Blatt  XIV 
(der  techn.  V.  dargestellten  Form  anzubrinfftn. 

Dicht  bei  jedem  Griff  ist  in  auffälliger 
Schrift  die  Aufschrift  „Notbremse",  beiw. 
„Notsignal",  außerdem  an  l*icht  sichtbarer 
Stelle  in  jeder  Wagenabteiliiti;^  t.ine  den  Ge- 
brauch erläutfiudc  Aawri-iiuK  iuizubnugen. 

(Bezüglich  der  Vorschriften  üb«r  die  Signal- 
leine  s.  weiter  unten.) 

Gesetzliche  Vor<^chriftPii,  wol.hr  auf  die 
I.  Bezug  haben,  siud  rucLüKlitiiijh  der  Eisen- 
bahnen Deutschlands  im  Bahnpolizeireglc- 
ment  enthalten.  §  42  lautet:  Die  Zugführer, 
Schaffner  und  Bremser  mftvsen  ein  Netsignal 
au  <.l'U  L^Aoiiiotivführer  geben  kSnnen.  In  §48 
ist  vorgesrliricbeu : 

(2)  Bei  allen  Zügen  mut  eine  mit  der  Dampf- 

Sfeife  der  Lokomotive  oder  mit  einem  Wecker  an 
er  Lokomotire  rerbundcne  Zugleine  oder  eine 
andiii'  iif.-Igneto  Vorrichtung  augcbnuht  sein, 
welche  bei  Personenzügen  über  den  ganzen  Zug 
und  bei  Güterzügen,  wie  bei  Zügen,  welche 
fahrplanmäßig  sowohl  zur  Güter-  als  auch  zur 
Personenbeförderung  bestimmt  siud,  sowie  bei 
Militärzügen  min  i'  stens  bis  zum  waobtbabenden 
Fahrbeamteu  geführt  sein  mujß. 

(S)  Bei  Personentagen,  die  mit  solchen 
durchgehenden  Bi  i  ni-'  n  ausgerüstet  sind,  wcirhe 
bei  einer  Zufrtreuiiuug  selbsttbütig  in  Wiik- 
samlceit  fret.  n,  und  die  es  außer  dem  Lok 'iiinf  iv- 
fllbrer  auch  dem  wachthabenden  Fahrbe^imt^u 
nnd"  den  Reisenden  ermßglichen,  d^n  Zug  zum 
St''hL-n  zu  !.iriu<,^-n.  durf  vnn  dfr  Mit fiii:;  uni,'  der 
Zugl  'iiii-  (mI^v  düf  dieselbe  ersetzenden  anderen 
Voiri  htung  Abstand  genommen  werdeu  (s. 
£rla£>  des  Ministers  der  Öffentlichen  Arbeiten 
vom  13.  Januar  1880). 

Die  obigen  Vorschriften  (2)  und  (3)  sind 
nahezu  flbereinstimmeod  mit  jeoea  des  §  lä4 
der  technischen  Verdnharungen  Uber  den  Bau 
nnil  die  BetriebseinrichtiUkgen  der  Haapteimn- 
balinen  des  V.  D.  E.-V. 

Unterm  25.  Oktober  1883  erliei^  der  Minister 
der  öffentlichen  Arlwiten  an  die  preoAisoben 
EieenbahndirekHonen  Torsohriften  Uber  die 
Anbrinirun^'  und  Henutzung  der  -rdtlii  lu  n  Zu^r- 
leine.  Hiernach  ist,  um  auch  dem  reisenden 
Publikum  die  Möglichkeit  zu  gewähren,  im 
Fall  dringender  Gefahr  di*  Zugleine  ziehen  zu 
können,  dieselbe  an  den  Lutigsseiten  der  Per- 
son-nwAi^ta  über  den  Fenstern  derselben  hin- 
zuführen, »0  daß  die  Leine  vom  Coupe  aus 
ergriffen  und  angezogen  werden  kann.  In  den 
Abteilungen  derjeni^'cii  Wagen,  welche  in  die 
mit  der  seitlicheu  Zugleine  ausgerüsteten  Züge 
eingestellt  wenleu  sollen,  sind  Pbkkate  mit 
folgender  Aufschrift  anzubringen: 

-Nütsign  al. 

Au  der  rechten  Seite  des  Zugs  iiu  der 
lUtrtricbtung)  ist  auOerbalb  flbtf  den  Fenstern 


eine  Zugleine  augebracht,  an  welcher  in  Fällen 
dringender  Gefahr  so  lange  zu  ziehen  ist.  bia 
die  Lokomotivpfeife  ertönt  Jeder  MiAbnutob 
dieser  Einrichtung  wird  bestraft."* 

Nach  dem  Erlaß  dos  Ministers  der  Öffent- 
lichen Arbeiten  vom  13.  Januar  1686  sind  bei 
den  mit  Zugleine  ▼ersehenen  Pereonoiziigen  in 
den  Abt-dlnULTiMi  d^r  Personenwagen  Anschlage 
anziibnugeii  uni  der  folgenden  Inschrift : 

„Notsignal.  Auf  der  in  der  B'ahrtrich- 
tuDg  rechts  gelegenen  Seite  das  Zugs  ist 
außerhalb  Aber  den  Fenstern  eine  Zugleine  an- 
iji-bracht.  ;in  weUduT  in  Fiillr-n  driniTeuder  Ge- 
fahr so  lange  zu  zttlieu  ist,  bis  dii-  Lukouiotiv- 
pfeife  ertönt.  Jede  miljbraucbliche  Benutzung 
wird  auf  Grund  der  §§  «JO  und  02  des  Bahn- 
polizeireglements mit  einer  Geldstrafe  bis  zu 
lOü  Mark  bestraft,  sofern  nieht  nach  deii  all- 
gemeinen Stnübestimmungeu  eine  härtere 
Strafe  verwirkt  ist." 

IJ.'i  denji-nigt  II  l'erjäonpnT.tigfn,  bei  denen 
diu  Kviaeadtu  iiut  Hüte  der  durcbgtjijtudcü 
Bremsen  den  Zug  zum  Stehen  briugeii  können, 
sind  in  den  Abteilungen  der  Fereonenwageu 
Anschläge  anzubringen,  deren  iDsobrift  lautet: 

,N  (it  iji  enise.  L'm  sofortiges  Halten  des 
Zugs  zu  veranlassen,  ist  in  Füllen  dringender 
Gefahr  der  Hebel  in  der  Pfeilrichtung  _  tu 
drehen.''  Die  Bestimmung  für  den  Fall  eines 
Mißbraucbs  ist  dieselbe  wie  oben. 

Wcfii' II  P-  rsoncnwagen ,  welche  mit  der 
Einrichtung  für  Notbremse  versehen  sind,  in 
nicht  mit  durchgehender  Bremse  ausgerüstete 
Ziiu'e  ringestellt,  .so  ist  die  Inschrift,  wt  lohe  die 
Notlitemse  betrifft,  durch  die  auf  die  Zugleine 
beatigliche  Inschrift  zu  ersetzen. 

In  Österreich  ist  durch  §49  der  unterm 
16.  November  1851  erlassenen  Eisenbahnbetriebs- 
Ordnung  vorr^^  s  hri.  lten;  ,Es  müssen  solche 
Einrichtungen  getrullen  werden,  daß  eine  all- 
zeit sichers  Kommunikation  zwischen  dem  Zug- 
begleitungsperspnal  mit  dem  Maschinisten  statt- 
finden kann."  Über  .\nrpgiang  der  k.  k.  General- 
iuspektion  di-r  cir.  KIseiilKihufn  liiitten  sii'h 
die  Eisenbaimeu  schon  längere  Zeit  mit 
dem  Studium  von  I.  befaßt,  und  waren  auch 
von  einzelnen  Verwaltungen  (Nordbahn,  Süd- 
balin)  schon  einschlagijje  Versuche  ausjrefiJhrt 
worden,  so  d.iU  von  Seite  des  H.iniiel-inini>r.-- 
riums  diu  verbindliche  Einführung  der  X.  in 
Erwägung  gezogen  vnrda  und  an  die  Ver- 
waltungen die  Aufforderung  ercintr ,  dics- 
beztiglichc  Vorschläge  im  n^  ix  der  Direk- 
toren konferenz  bekannt  zu  nim  lien  {H.  M.  E. 
vom  12.  Februar  I8ä0,  Z.  477ü).  Nachdem 
sich  ergab,  daß  die  Anempfehlung  eines  be- 
stimmten I.  noch  nicht  zweckmäßig  ei.-eliit-n, 
wurden  die  Bahnverwaltungen  aufgefurdert, 
bei  allen  schnellfahrenden  Zügen  1.  einzuführen 
und  über  die  bis  Ende  Februar  1881  ge- 
machten Erfahrungen  bis  1.  April  1881  Bericht 
zu  I  statten  (H.  M.  B.  vom  23.  August  1880, 

Z.  20  615). 

Mit  Haadelsministerialerlaft  vom  l.  Fe- 
bruar 1882  wurden  die  Bahnverwaltnntren  er- 
mächtigt, jeden  Beisenden,  welcher  sieh  ohne 
die  dringendste  Notwendigkeit  des  I.  bedient^ 
uubeschiMet  einer  allenfallsigen  Anwendung  des 
allgemeinen  Strafgesetzes  und  der  besonderen 
PoTi7,<  istrafv''ror<lnun^'i  n.  zum  allsogleichen  Er- 
lag emer  Konventionalstrafe  von  10  tl.  ö.  W. 
itt  TsrliatteB. 
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Mit  deiuselbeu  Eriaü  wurde  auch  der  Wort- 
l«ut  für  die  Aufschrift,  welche  bei  den  mit  I. 
uugtri'riisttnen  Zügen  in  jeder  Wagenabteilung 
anzubringen  ist,  festgesetzt;  dieser  Wortlaut 
erfuhr  in  der  Folge  durch  den  H.  £.  vom 
10.  Juni  1882  eine  geringe  Änderung. 

Mit  Krlaß  des  Handelsminiateriums  vom 
5.  April  is'.Mi  wurden  die  Eisenbahuv  Hi  waltun- 
g*m  im  Hinblick  auf  die  Beschlüsse  der  Dirck- 
torenkonfereo«  rom  7.  Oktober  1889  aufgefor- 
dert, bei  Sdini'llzfip'n  als  I  ein  elektrisches 
Signal  einzul'ubreii  und,  insofern  die.,  Einran- 
zierang  fremder  Wagen,  bezw.  der  Übergang 
d«r  «igeDen  Wagen  in  Betraoht  kommt,  dahin 
m  wtnen,  <hiA  die  roriresohlagene  einheitUehe 
Kuppelung  fRa\  r>fhf  Kuppcliin^')  ftir  die  elek- 
triscnen  I..eitungen  zur  Anwendunj;  gelange. 
Als  Termin,  von  welchem  ab  die  Schnellzüge 
mit  elektrischen  I.  versehen  sein  müssen, 
wird  der  1.  Oktober  181)1  festgesetzt.  Weiters 
wird  in  diesem  Erlaß  die  allmähli  lio  Kinfliliruiig 
TOn  1.  auch  bei  allen  reinen  i'trsou.n7.ü<:."u 
«uf  Hauptbahnen  (Lokalzüge  aiistri  nommeuj 
drin^piKl  empfohlen,  wobei  auf  die  Wahl  eines 
ciuhtitlaben  Signalsystems   geringerer  Wert 

auf  die  baldige  Ausfühnuig  der  fmgUohen 
Einrichtung  gelegt  wird. 

In  Frankreich  wurde  durd»  die  Verord- 
nung vom  15.  November  184*)  verfügt  (-\rt.  23), 
4aü  die  Bremser  in  den  Stand  su  setzen 
seien,  dem  Tx»komotivftlhrer  1>ei  einem  ünfeU 

ein  Alarmsignal  zu  geben.  Die  betreffenden  Ein- 
richtungen werden  über  Vorschlag  der  Eisen- 
bahnen  von  dem  Minister  der  Affeatliohen 

Arbeiten  genehmigt  werden. 

Infolge  eines  Unfalls  auf  der  französischen 
Weetimlm  im  Jahr  1879  wurde  ein  Amaobaß 
mit  der  Aufgilx  butraut,  Erhebangtn  zu 
ptiiijiu  und  eim-  geeignete  Aaswahl  ih  treffen 
rücksichtlich  der  bei  den  verschiedenen  Ei^i-n- 
babnen  bestelieaden,  auf  die  Sicherheit  der 
Züge  abzielenden  Einrichtungen.  In  dem  Aus- 
sei nCberiht  wird  empfohlen,  die  Eisenbahnen 
aulaulordeni,  die  Vorschriften  des  Artikels  23 
von  184(3  auf  allen  Strecken  durchzuführen  und 
den  fiAisettden  die  Möglichkeit  zu  bieten,  sieb 
mit  den  Zugbegleitern  duroh  Signale  zu  ver- 
sündigen. 

In  einem  fiundsobreiben  de«;  Ministen  der 
öffentlichen  Arbeiten  Tom  18.  s.-pt  ,  mber  1880 

an  die  Eiscnbahnverwaltung'pn  wurde  ein  Rund- 
schreiben der  obersten  Aufsichtsbehörde  vom 
30.  Juli  1880  in  Erinnerung  gebracht.  In 
letzterem  wunl  -n  die  Eisenbahnen  aufgefordert : 
In  .\usfühi miL.'  der  Vorschriften  des  Artikels  23 
von  nun  an  allen  Zugbegleitern  'Kondukteuren, 
Bremsern)  einen  sicheren  und  wirksamen  Behelf 
sur  unmittelbaren  oder  mittelbaren  Verständi- 
gung mit  dem  liokomitivfnlner  7u  geben; 
ferner  zu  veranlassen,  d^ui  dun  lieiseoden  sämt- 
licher Wagen  und  Wagenabteilungen  die  Mög- 
lichkeit geboten  wird,  nch  mit  den  Zugbe- 
gleitern «Tareh  Signale  in  Terbindong  zu  setzen. 

Mit  Bundschreiben  vom  16.  April  ix^f  gab 
der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiiüu  den 
Eizenbahnen  die  Bedingungen  bekannt,  welchen 
die  in  den  Wagen  angebrachten  Signalror- 
ricbtungen  genügen  sollen. 

Die  Eis'  nhahui  n  wurden  durch  den  Minister 
aufgefordert,  bis  zum  1.  Juli  lüüb  alle  Exprc^- 
naif  direkten  Zdge  mit  I.  ausznrflsten. 


Der  Verordnung  vom  15.  November  1846 
wurde  noch  ein  Verbot  beigefügt,  in  betreff 

einer  Benutzung  des  I.  olme  aringend"n  tlrund. 

In  Gr ol^britannien  verpüichtete  das 
setz  vom  31.  Juli  1868  (31  u.  32  Vict.,  cttp.  119), 
vom  1.  April  18(59  an  bei  jedem  Personenzug, 
welcher  mehr  als  20  Meilen  ohne  Aufenthaift 
I  fahrt,  Mittel  zur  Kommunikation  zwis .  hen  d-n 
Beisenden  und  den  Zugbeamteu  eiozorichteo. 
Diese  Uittel  sollten  Tom  Board  of  Trade  er^ 
probt  und  genehmigt  werden. 

Wenn  eine  Gesellschaft  dieser  Vorschrift 
zuwiderhandelt,  sollte  sie  bis  zu  10  Pfd.  Sterl. 
far  jede  Übertretung  zahlen. 

Jeder  Reisende,  welcher  ohne  genügenden 
Cnmd  von  <leu  I.  Gehrauch  macht,  soll  ein: 
(^ehhfraf.'  von  h'>chsteus  5  Pfd.  Sterl.  für  jede 
Übertretung  zahlen 

Diese  Vorst  hrit't  hatte  insofern  koiii'  ii  Er- 
folg, als  da.s  Haudelsamt  sich  nicht  für  ^in 
hi'stinuntes  System  entschied,  sondern  den 
Eisonbabnen  Jedes  System  bewilligte,  welches 
diese  beantragten ;  infolgedessen  behielten  dit- 
meisten  Eisenbahnen  nach  wie  vor  die  Zug' 
leine  (rope  oder  cord)  als  I. 

Nach  dem  Gesetz  vom  30.  August  188? 
kann  das  HandeUamt  den  jBiaenbalmen  auf- 
tragen, binnen  einer  bMtimmten  Frist  und 
unt-iM-  feptgestellten  Voraussetzungen  auf  allen 
Personenzügen  durchgehende  Br^m^en  in  Ge- 
brauch zu  nehmen,  welche  selh-tthatig  wirken 
I  und  durch  die  Lokomotivführer,  Schaffner  und 
1  von  jedem  im  Zug  beliudlichen  Wagen  durch  die 
Keisenden  in  Thätigkeit  gesetzt  werden  können. 

j  Das  niederländische  Bahnpolizetregle- 
I  ment  erfuhr  durch  den  königlichen  ErlaD  vom 
I  25.  November  1885  eine  Ergänzung,  duich 

i welche  die  Eisenbahn  Verwaltungen  vernflichtet 
werden,  innerhalb  eines  Jahrs  nach  Bekannt' 
i  machnng  de«?  Erl  i.'wes  für  Personenzüge,  welnhf 
j  sehnt  Ih  r  Iii-;  r.ij  km  in  der  Stunde  fahren  oder 
ohn.'  Auf.'iithilr  eine  Entfernung  über  20  km 
zurücklagen,  I Uterkommunikationsmittel  zwi- 
schen Beisenden,  Zug«  und  Lokomotivpersonal 
ein/. u füll r-n.  .\ußer  bei  Notfällen  dürfen  die 
Beiseudeu  das  Interkommuuik  aiioasmittel  nicht 
benutzen.  Bei  Übertretung  dieser  Vorschrift 
werden  sie  aus  dem  Zug  entfernt,,,  vorbehalt- 
lich der  Verhängung  der  für  die  Übertretung 
festgestellten  Strafe. 

In  Spanien  wurden  mit  köoiKl.  Verord- 
nung vom  2'.).  Juli  1891  besondere  Haßnahmeo 

zur  Vfiineiduiig  von  Eisenbahnunfallen  ge- 
troffen und  sind  hiemach  die  Eisenbahnen  ver- 
pflichtet, in  allen  getrennten  Personenabteilungen 
Anzeig>  apparaf  anzubringen,  welche  es  den  Rei- 
sendtiU  ermoglicheu,  bei  einem  Unfall  die  Auf- 
merksamkeit der  Beamt»  !)  zu  wecken. 

Litteratur:  Zetzsches  Handbuch  d^-r  "lek- 
trischen  Telegraphie,  IV.  Bd.,  4.  Abteilung, 
Berlin  1881;  Compte  rendu  du  con^res  inter- 
national des  chemins  de  fer,  Qtte$t.VX,  Brüssel 
18A6;  Ausstellungsberieht  der  fiMzOaieehea 
Westbahn,  Paris  1889,  S.  .10;  Kohlfür<r,  Die 
Fortentwicklung  der  ebktrischen  Ki.-.fabaliu-in- 
richtungen,  Wien  1891;  Humbert.  Traite  con, 

81et  des  ohemins  de  fer,  Tom.  II,  Paris  imi  -i 
irgan  für  die  Portschritte  des  Eisenbahnw^wn«*" 
1884  S  3-2,  is^fi  S.  .18,  1887  S.  '21.  :in,  tV 
170,  1889  S.  172,  18»0  Ö.  36;  Eevue  genertkl». 
des  ohemins  d«  fer,  1881,  II,  8,  SS8, 527,  1686^ 
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I,  S.  304.  II,  S.  102,  1889,  II,  S.  29»,  389. 
1891,  I,  S.  179. 

IntorkommnnikatioMwagen,  s.  Coupe- 
wagoQ,  Duruhgäogswagen,  Personenwagen. 

Interlocking-SyBteiii  br-stoht  im  wesent- 
lichen darin,  da&  jedes  Stellwerk,  mit  welchem 
Weichen  and  Signmle  ftr  den  durchgebenden 
Zugverkehr  gestellt  werdm,  durch  olrlvfrische 
Verschlußapparatf  von  d>'n  Stellwerken  ilorXach- 
bai-tationi'U  in  Alihiinj:igkfit  ^^ebniL-ht  ist. 

IntornatioJuUe  EiseobahnstatisÜk,  s. 
Eisenbahnstatistik. 

Internationale  EiaeabahiiTertiilgo,  8. 

Eiseubahnvertrüge. 

IntenwtioMler  y«rk«lur,  s.  Auslaods- 

verkehr. 

iBlernationales    Bisenbahnreeht,  s. 

Euenbahnrecht. 

Isternationales  Frachtrecht,  s.  Fracht- 
recht,  internationales. 

Internpr  Verkehr,  inntTor  N'i^rkehr,  Bin- 
nenverkehr, im  Gegensatz  zum  iulern.it  ionakii 
Verkehr  derjenige  Verkehr,  welcher  sirli  inner- 
halb der  Grenien  eines  Staatsgebiets  abwickelt. 

iBteratate  ComneToe  nedentet  in  der 
Rechtsf^prache  der  Verein  igten  Stantrn  von 
Amerika:  Verkehr  —  au  W;vsäser  und  zu  Laude 
—  zwischen  den  einzflnen  Bundesstaaten,  im 
Gegensatz  au  Internal  Commerce  (Binnenrer- 
kefiar  innerhalb  der  Einzelstaaten)  nnd  Foreign 
Commerce  (Verkehr  mit  dem  Auslanii),  Naeh 
Artikel  l,  .\bbciimtt  VIII,  §  3,  der  Veriasüung 
steht  das  Gesetzgebungsrecht  aber  die  Regelung 
des  zwischenstaatlichen  Verkehrs  dem  Kongreß 
der  Vcreinigtan  Staaten  zu,  ist  also  Bundes- 
sacbe.  l)ie  Bestimmung  lautet  wirtlich:  The 
Congreas  sbali  have  power,  to  rcgulate  commerce 
with  foreign  nations  and  aniong>  the  several 
States  and  with  the  Indian  tribes.  In  Gemäß- 
heit dieser  Bestimmung  war  der  Kongreß  auch 
htingtf  gesetzliche  ^Stimmungen  über  den 
Personen-  und  Güterverkehr  der  Eisenbahnen 
zwischen  den  Bundesstaaten  n  erlassen,  eine 
Befugnis,  von  wleher  i-r  mit  Erlaß  des  soge- 
nannten intcrstatv  Commerce  Act  (s.  d.)  Ge- 
brauch gemacht  hat.  T.  d.  Leyen. 

Interstate  Conuneree  Aet,  auch  Inter- 
state Commerce  Law,  ist  die  abgekürzte, 
gewiihnlieli  ^i'br;iuchte  nezficimunjj;  für  das 
unter  dem  4.  Februar  1887  erlassene,  am  5.  April 
1887  in  Geltung  getretene  Bundesgesetz  der 
Vereiuiirten  Staaten  von  .imerika,  betreffend  die 
lU'guluug  lies  Verkehrs,  dessen  Titel  lautet: 
The  Act  to  regulate  Commerce.  Durch 
eine  am  2.  März  1889  erlaasene  und  in  Kraft 

Setretene  Novelle  sind  einzdne  Bestimmungen 
ieses  Gesetzes  geändert  worden. 
Das  Gesetz,  iioer  dessen  Eut.stehung  in  Bd.  I, 
S.  104  der  En<yklopÄdie  das  Nähere  gesagt  ist, 
besteht  in  seiner  durch  die  Novelle  geänderten 
Passung  aus  2S  Paragraphen  {SectioH»),  Es 
findet  inaeli  §  Ii  Anwendung'  auf  alle  gemeinen 
Frachtführer  {Common  Lamers),  welche  Per- 
sonen oder  Güter,  .sei  es  ausschließlich  auf  Eisen- 
bahnen  oder  teils  aiit'  Eisenbahnen  und  teils 
auf  Waisserstraüen  unter  gemeinsamer  Verwal- 
,ng  «iurehgehend  von  einem  Staat  oder  Terri- 
oriuffi  der  Union  oder  dem  Bezirk  Columbia 
lisch  einem  andern,  oder  von  einem  Ort  in  den 
;inigten  Staaten  nach  einem  Na- hl^arland, 
>       von  einem  Ort  in  den  Vereinigten  btaaten 
durch  ein  Nachbarlaiid  nach  einem  andeni  Ort 


in  den  Voreinigten  blüateu  befordern  inler  ver- 
schiffen, femerauf  die  gleichartig»^  Betörderung 
von  G&tern  von  einem  Ort  in  den  Vereinigten 
Staaten  nach  einem  fremden  Land,  welche  zu- 
meist von  dem  g'  dachten  Ort  nach  dem  Ver- 
3chiffunj»hafeu  gefahren,  oder  umgekehrt  von 
einem  iremdm  Land  nach  den  Vereinigten 
Staaten  verschifft  nnd  von  dem  Einfuhrhafen 
nach  einem  Ort  m  den  Vereinigten  Staaten 
oder  eiiiim  Nachbarland  gefahre  n  wvrihm. 

Weiter  werden  folgende  allgemeine  Bestim- 
mungen getroffen:  Aue  Fraehtsütze  und  Ge- 
bühren (im  zwisehenstaatlirhen  Verkehr)  müssen 
gerecht  und  vernünftig  \jitst  (in  /  rtasoHoble) 
sein  1§  1,  Abs.  4i.  Die  Gewährung  von  Vorzugs- 
frachtsätzeu,  Nachlässen  oder  Rückvergütungen 
u.  dgl.  ist  untersagt  (§  2).  Übertretungen  dieser 
Be'^tirmnurif:  verpflichten  den  Fraehtfülirer  zum 
Ersatz  des  dadurch  entstÄUdeneu  iScbadcas  8) 
und  haben  außerdem  Geldstrafen  bi-s  zu  6000 
Doli,  für  joden  Tnj<'rtretiin};sfall  cl-v  Zucht- 
hausstrafe Iiis  zu  zwei  Jahreu  zur  Folge  (§  9). 
Di  Frachtführer  sind  verpflichtet,  allen  \  -  r- 
senderu  gleiche  Beförderungsbedingungen  zu 
gewähren  (§  8).  Die  Berechnung  ebee  nttheren 
Gesamtfrachtsatzes  für  eine  vorgelppenc  kürzere 
Strecke,  als  für  eine  längere  Strecke  auf  der- 
selben Linie  und  unter  sonst  gleichen  Um- 
ständen ist  untersagt,  sogenannte  Short  haul 
Clause  (s.  d.)  (§  4).  Der  Abschluß  von  Verkehrs- 
^'emeinschafteii  zwischen  verschifdeuiii  mit- 
einander in  Wettbewerb  stehenden  Gesellsjthaften 
ist  untersagt.  Strafen  für  Übertretung  dieser 
Bestiramung  sind  dieselben,  wie  für  Gewährung 
von  Refaiktlen  u  df^l.  i-og«  nannte  .intipooling 
Clause,  s.  unter  Pooli  r>i.  Kbrnsi»  -ind  alln 
Verträge  verboten,  welche  eino  Umgehung  dieses 
Gesetzes  in  der  Weise  bezwecken,  daß  ein 
zwischenstaatlicher  Transport  in  mehrere  binnen* 
staatliche  zerlegt  wird  7). 

In  den  §§  6  und  82  sind  die  besonders 
wichtigen  Beetimmungen  Aber  die  YwOtfent- 
liehung  nnd  Aufstellung  der  zwisohenstaatllehen 
Tarife  enfbaUen.  Alle  den  zwiselieustaaf lifhen 
Verkehr  beLretfeuden  Tarife  sind  gehörig  zu 
veröffentlichen  und  d<  ni  Hundeaverkehrsamt  ein- 
zureichen, ebenso  alle  Änderungen  bestehender 
Tarife,  und  zwar  Erhöhungen  zehn  Tage,  Er- 
mäßigungen drei  1  i^'e,  bevor  sie  in  Geltung 
treten.  Die  Anwendung  nicht  reröffentlichter 
Tarife  ist  bei  Strafe  untersagt.  Ober  die  Art 
und  Weise,  wie  die  VcrrilTi-ntliclinnp-  zu  erfolgten 
hat,  den  Druck,  die  Auliegung  der  Tarife  iu 
den  einzelnen  Stationen  enthält  da.s  Gesetz 

f:enaue,  ins  einzelne  gehende  Bestimmuugen. 
Fahrpreisermäßigungen  f9r  Offendiohe  und  ge- 
mrinnurzige  Zwecke,  sowie  die  Au-;.rabe  von 
Zeitkarten,  Meilenkarten  u.  dgl.  und  Gewährung 
freier  Fahrt  an  die  Augestellten  der  EisenbubDen 
ist  gestattet  (ä  22).  Die  übrigen  Be.stimmungen 
des  Gesetzes  Beziehen  sich  auf  die  Einsetzung 
eines  Bundesverkehrsamts  (Interstate  Commerce 
Commission.  s.  d.). 

Litteratur:  Abdrücke  des  Gesetzes  befinden 
sich  iu  den  Beri(  hten  der  Interstate  Commerce 
Commission,  zuktxt  in  dem  dritten  Jahres- 
i  bericht  ifür  1889)  S.  40f  tl  .  .Anhang  13:  Eine 
I  Übersetzung  im  Archiv  für  Eisenbahnwesen, 
1  Jahrgang  1889,  S.  808 ff.;  s.  femer t  Dos  Passos: 
,  The  intrr.-tate  C.tmni>rce  A.  t,  an  Analysis  of 
its  provisions,  isew-lork  und  London  1887;. 
V.  d.  Xicgren,  Die  neueste  Eisenbahngesetzgebuog 
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ia  im  Vereinigten  Staaten  von  Amerika,  preu- 
ßische Jahrbücher,  Bd.  50.  S.  513  ff  ;  Derselbe, 
Archiv  für  Eisnnbubnweseu,  IH^sT,  S  »;W  ff.,  l.SS8, 
S.  311  ff.,  IHHi».  S.  755  ff.;  Aschrott,  Die  ameri- 
kaniBchea  Eisenbalineii  und  das  neue  Eisen- 
bahngesets  in  den  Vereinigten  Staaten  in 
Schmoll- r>  Jiihrbuch,  Jahrganjf  XIII  (18S'J), 
Heft  4;  Huhland.  Das  Interstate  Coimnorce 
Law  in  Nordamerika  in  der  bayrischen  Handek- 
xeitnng,  ib90,  Kr.  5—8  (Februar)  i  femer  die 
fttnf  Berichte  der  Interstate»  Commerce  Com- 
niission  für  1«87  bis  l^'.'i  !  f  vn. 

Interstate  Commerce  Cointiii.ssion,  die 
durch  ßundesgesetz  vom  4.  Februar  1887  für 
die  Vereiniurteti  Stalten  von  An>«^rika  eingesetzte 
Bundesauf.sicht.sbehi)rde,  welcher  die  Cberwa- 
<  iuiiiu'  li-^  gesamten  zwischenstaalliclieti  Ver- 
kehrs auf  den  Eisenbahnen  und,  Wasserstraßen 
obliegt  (Buntiesverkehrsamt).  Über  die  Ein- 
setzung, die  Befugnisse,  das  Verfahren  vor  dem 
Buudesverkehrsamt  »iud  die  näheren  Bestim- 
mungen in  den  §!;  Ii  bis  21  und  -:">  d-s  ge- 
dachten Geaetses  (s.  Intertttate  Commerce  Act) 
getroffen.  Das  Amt  besteht  aus  fOnf  Personen, 
w>»!f  he  vom  rräsidenten  der  Vereinigten  Staaten 
auf  je  sechs  Jahre  ernannt  werden ;  in  yniftn 
Jahr  tritt  ein  Mitglied  aus,  an  dessen  .St-  llo 
ein  anderea  »a  ernennen  ist.  Die  Beaufaickti- 
i;tmg  dureh  das  Amt  erstreckt  sieh  vor  allem 
auf  liie  Eiseubahntarife  im  zwi-  hi  ii^taiitlioln  n 
Verkehr,  welche  ihm  sümtlich  vdr^aligiiii  und 
von  ihm  auf  ihre  Rechtsbeständi^krit  zu  prüfen 
sind.  Es  ist  befugt,  Beschwerden  des  Publikums 
eatgegcn  zu  nehmen,  zu  untersuchen  und  die  zur 
Abhilfe  geeigneten  M  il!  u  ibmen  zu  treffen.  Falls 
eine  Eisenbahnverwaitung  sich  weigert,  Anord- 
nungen des  Amts  zu  befolgen,  so  hat  dieses  die 
Hilfe  der  ordentlichfU  Gerichte  anzurufen,  auch 
kituü  die  vom  Amt  verurteilte  Partei  gericht- 
lich' Entscheiduiif;  lieantragcn.  D«^r  Sitz  de.s 
Amts  ist  Waehington;  doch  k<>nnen  auch  an 
anderen  Orten  der  vereinigten  Staaten  Sitzungen 
abgehalten  werden.  Der  behalt  der  3Iitglieder 
betragt  7500  Doli.  Zu  den  weiterea  Aufgaben 
des  .\mt.s  gehört  die  Aufstellung  einer  Eisen- 
bahnstatistik,  von  welcher  bis  jetzt  drei  Bände 
für  die  Jahre  1887/88  bis  1889/90  (l.  Jali  bis 
;»)  Juni)  vf^rnflT.  ntti.  b?  sind  First,  Seeond  and 
third  anuual  report  on  t  he  Statist ics  of  railways 
in  the  United  States  to  the  Interst:ir>  Com- 
merce Commission  for  the  jear  ending  June  SO. 
1888.  1889,  1890.  Wnihington  1889.  ISyO,  18f»2.). 
Dii'sr  Hi'ri<-lit.'  /..'i'.'cii  t'iru'  foit-s(  lifit'-iuli'  Ver- 
besserung. Der  neueste,  im  Friihj  >lir  1H'.»2  heraus- 
.gegttben«,  unterscheidet  sii  h  von  d^n  beiden 
ersten  wesentlich  dadurch,  dat  das  Gebiet  der 
Vereinigten  Sta.'jten  in  zfhn  Gruppen  einge- 
teilt und  für  jedi'  (ini[>[i  '  die  ^t.itist;^.  h,  n  Daten 
besonders  gegeben  werden.  Watirond  die  Eisen- 
bahiiverhältnisse  bei  dem  groDen  Umfang,  der 
wochselndi'n  B<vip>iii,'t'sfaltang  uud  d'Mi  verschie- 
denen wirtjichafliicheu  Zustaud-'H  der  \'i'reiiii'_M.'n 
Staaten  als  ein  Ganzes  nicht  wohl  bi  trirlitet  w.  r- 
den  können  und  insbesondere  Nutzauwendungea 
und  Vergleiehungen  nicht  gestatten,  ist  durdi 
die  Einteilung  in  d^i^rirtifjo  Gnipp-n  von  thun- 
lichst gleichartiger  »uUer^'r  Beathikrtenlieit  die 
Möglichkeit  geitoten,.  die  SfAtistik  besser  prak- 
tisch tu  verwerten.  Über  seine  Tbatigkeit  hat 
da«  Amt  alljihrlieh  zum  1.  Dezember  einen 
B'-rlehf  ;lh  d'-u  Kongreß  zu  i  r>f,i*teii  Fünf 
solcher  Berichte,  für  die  Jahre  1887  (1.  Aprü 


bis  30.  November),  1888  bis  1891  (je  die  Zeit 
vom  1.  Dezember  bis  .in.  November  umfassend), 
sind  bisher  erschieneu.  Alle  wichtigeren  Enl- 
sch«'idung<'U  des  Amts  werden  durch  den  Dnick 
vervieUaUigt  und  in  Sammelwerken  vereinigt 
und  Jedermann  zugänglich  gemacht 

Uber  die  bisherige  Thätiijkfit  dp«  ,\mts  und 
deren  Erfolge  läüt  sich  jetzt  em  abschließendes 
Urteil  noch  nicht  aussprechen.  Eine  unbedingte 
Anerkennung  wurde  den  bisher  eroannten  Mit- 
gliedern des  Amts  ausgesprochen:  Sie  haben 
dir  si  liwere,  ihnen  übertragene  Aufgabe  richtig 
erkannt,  ihres  Amts  mit  Sachverstand  und  Un- 
parteilichkeit gewaltet  und  mit  rastlosem  Eifer 
und  einer  unermödlichon  Arbeitskraft  dafär 
gestrebt    einigermaßen  Ordnung  in  die  ver- 
worr^'neu  THritverli!iI'ui>Ne  auf  lieii  Kisi'iiL.iliiH':; 
der  Vert'iuigteu  Staaten  zu  bringen  uud  einzelne 
grobe  Mißbräudhe  abzustellen.  Von  den  ersten 
Mitgliedern  war  nnrli  dem  Bericht  für  1891  nur 
noch  eines  in  Thaligküit;  dn-i  sind  ausgeschie- 
den, dannit  r  am  4  September  l>.»l  d  r  be- 
sonders hochgeachtete  Präsident  Kichter  Cooley, 
welcher  durch  die  Arbeitslast  förmlich  erdrttokt 
und  in  seiner  Gesundheit  geschädigt  ist;  ein 
Mitglied   ist   gestorben.    Anderseits  hat  sich 
schon  jetzt  ergeben,  daß  das  Amt  mit  seinem 
schwachen  Personal  und  den  geringen  ihm  xur 
Verfügung  stehenden  Hitteki  eine  wirksame 
Aufsi  ht    nher    d;i^    Kiscubahntarifwescn  gar 
nicht  L-iudzuhabt^n  im  stände  ist  und  daß  die 
bloße  Einreihung   und    äußere  Ontnung  des 
Tartfmaterials  hierzu  nicht  gentkgt.  Fälle,  in 
welchen  das  Amt  mftehtigeren  Eisenbahngesell- 
schaflen  ent.gc^eiiziit  retea  genötigt  war,  sind 
bisher  nicht  vorgekomuieii  Die  Gerichte  haben 
neuerdings  wenig  Keigun l:  g  /.öigt,  das  Ansehen 
des  Amts  zu  stützen,  sie  haben  sogar  einzelne 
Entscheidungen  des  Amt.s  aufgehoben  und  die 
vom    Amt    V' raus  falteten    Voruntersuchuui:' n 
mißachtet.  Viele  und  wichtige  Bestimuiuugcu 
des  Bundesverkehrageeetzes  haben  sich  als  so 
delmli.ir  nrwiosen,  and'^re  haben  so  leicht  um- 
gaiigeu  WfrdtMi  k^mn''».  diili  ein  wirksames  Ein- 
greifen des  .Amts  vereitelt  wurde.  So  wurde 
auch  noch  in  dem  letzten  Bericht  des  Amts 
zugegeben,  dafi  das  Befttktienanwesen  swar  nicht 
niohr  trnnz  so  nff.  n  hervortritt  wie  früher,  daß 
es  ai»er  keineswegs  ausgerottet  ist.   Für  die 
Eisenbahnen  hat  sich  als  vorteilhaft  erwiesen, 
daß  wohl  infolge  der  Thätigkeit  des  Bundes- 
▼erirehrsamts  die  maßlose  Konkurrenx  an  vielen 
Sf.'ll-':i  und  am-li  «las  Frelfahrtiinwesen  eincje- 
sclirankt,  sowie  der  Ei>eubahnbau  etwas  zurück- 
gegangen ist.  Hienhirch  sind  die  Finanzen  der 
Eisenbahnen  günstig  beeinflußt  worden.  Lebhaft 
wurde  von  ihnen  gegen  das  Verbot  der  Verkehrs- 
veiliiiidc    {Antipoiih  IUI    Clutf'f)    an^'i'kiuii[ifr , 
ohne  liiG  es  bisher  gelungen  ist,  diese  Bestioi- 
rouutr  d"-  Gesetzes  zu  beseitigen  Während  da-s 
Bundesverkehr.samt  in  seinen  er^t'n  drei  Be- 
richten mit  großem  \erlnvueji  einer  weitereu 
•riin-ti.^'en  Entwicklung  der  mit  dem  Buiid.'s- 
verkehr^gesetz  in  die  W^e  geleiteten  Ueforui 
des  Eisenbahnwesens  entgegensah,  ist  in  den 
Einleitungen  des  vierten  und  rünften  Berichts 
eine  gewisse  Ernüchterung  bemerkbar  und  wer- 
den Äirin  die  Fehler  und  Schwächen  der  bis- 
herigen Haßregeln,  sowie  die  unzureiebende  ge- 
setzRrhe  ITnteriage  mit  OflTenheit  darg  I  gt. 

LittiM  itur:  s.  die  Angaben  bei  Interstate 
Commerce  Act.  v.  d.  Leyeo. 
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